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Résumé
L'objectif principal de cette étude est de proposer un parcours récréatif visant la mise en
valeur du territoire situé en bordure des rivières York et Saint-Jean et de la baie de
Gaspé, par des aménagements rehaussant la qualité des infrastructures de plein air.
Par ailleurs, la démarche méthodologique retenue est essentiellement articulée autour de
six grandes étapes. Aussi, après avoir passé en revue la littérature disponible sur le sujet
et le milieu à l'étude, l'examen des cartes et des photographies aériennes nous a permis
d'identifier les tronçons potentiels du parcours. De plus, nous avons construit une grille
d'observation afin de recueillir nos données de façon systématique et comparable pour
chaque tronçon visité sur le terrain. Or, lors de cette visite, nous avons subdivisé le
parcours en vingt et un tronçons principaux. Puis, en reprenant les informations
préalablement amassées, nous avons dépeint un portrait de chaque tronçon parcouru.
Ceci nous a conduit à analyser les composantes du terrain à l'étude en vue d'identifier
les potentiels et les contraintes d'aménagement qui le caractérisent. Enfin, nous avons
élaboré un plan concept qui illustre l'emplacement le plus approprié à l'implantation du
parcours.
Or, ce parcours prendra la forme d'une piste cyclable et les zones les plus intéressantes
du trajet seront également aménagées en fonction des piétons. De plus, il sera constitué
de quatre pôles principaux, soit: la plage de Haldimand (section nord), la plage de Sandy
Beach, la marina de Gaspé ainsi que la station piscicole de York et de deux pôles
secondaires, soit: la plage de Haldimand (section sud) et le terrain municipal de
Christine Blanchette
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AVANT-PROPOS
Ce mémoire de maîtrise est le résultat d'une réflexion amorcée à l'automne 1994, dont le but
premier est de proposer un parcours récréatif pour le centre-ville de Gaspé. Ce projet vise
notamment à mettre en valeur le territoire situé en bordure des rivières York et Saint-Jean, et de la
baie de Gaspé par des aménagements rehaussant la qualité des infrastructures de plein air. Plus
précisément, il s'agit d'un parcours cyclable dont la thématique est associée à l'hydrôme, c'est-à-
dire l'eau sous toutes ses formes, y compris la neige et la glace. De plus, aux endroits les plus
intéressants du trajet, nous proposons des aménagements pour les piétons. Nous considérons
donc ce document comme un outil de planification qui devrait apporter une vue d'ensemble du
milieu concerné et permettre aux intervenants municipaux de prendre une décision plus éclairée
en ce qui a trait à l'amélioration des infrastructures de plein air.
Par ailleurs, cette recherche est articulée autour de trois parties. La première d'entre elles présente
la problématique et la seconde, la méthodologie. En troisième partie, nous abordons le cadre de
l'étude. Il y est question notamment des orientations d'aménagement, des tronçons potentiels du
parcours, des potentiels et des contraintes du site, du concept d'aménagement, du coût du projet,
des phases de réalisation proposées et enfin des considérations techniques relatives à
l'aménagement des voies cyclables.
CHAPITRE I
PROBLÉMATIQUE
1.1 MISE EN CONTEXTE
Parmi les observations relatives aux grandes transformations qu'ont subies les sociétés
occidentales depuis quelques décennies, l'augmentation de la population et du taux
d'urbanisation, de même que l'élévation du niveau de vie revêtent une importance capitale
puisqu'elles ont contribué à modifier de façon notable les modes de vie. Aussi, "le loisir de plein
air, incluant récréation, activités physiques et tourisme, est un fait social qui tend à devenir l'une
des caractéristiques les plus typiques du mode de vie des masses contemporaines" (Maldague,
1977,1).
À ce propos, une étude publiée en 1985 par l'Institut québécois d'opinion publique révélait que
69% des Québécois s'adonnaient à des activités de loisir et que 83,8% d'entre eux pratiquaient
des activités de plein air. Ainsi, les individus réapprennent les bienfaits du «grand air» et exigent
davantage d'espaces réservés à cet effet. Toutefois, "les personnes recherchent de plus en plus
un loisir spontané, non structuré, dans lequel toute la famille participe et qui se déroule, de
préférence, près de chez soi" (Ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche, 1989, 3). C'est en
fait ce qui explique la très grande popularité du loisir de plein air puisque ce sont-là certaines de
ses caractéristiques les plus fondamentales.
Cependant, pour plusieurs raisons, un écart entre l'offre et la demande a été observé dans
certaines municipalités (Ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche, 1985, 18). C'est le cas
notamment de la ville de Gaspé et plus particulièrement de la partie urbanisée de son territoire.
De fait, on a constaté vers la fin des années 1980 que les infrastructures et équipements de plein
air en place ne répondaient plus adéquatement aux besoins de la population du centre-ville et
des secteurs avoisinants. Aussi, c'est en 1989 que "le Comité de plein air de la Ville de Gaspé,
qui regroupe une trentaine d'organismes, a reçu le mandat de ses membres pour entreprendre les
démarches pour la mise en place d'une piste cyclable dans la ville de Gaspé" (Ville de Gaspé,
1995,2).
Or, la baie de Gaspé, le secteur de Haldimand et la rivière York représentent des sites préférentiels
pour les activités de plein air liées à l'hydrôme. Cependant, aucun lien physique ne les unit, si ce
n'est l'infrastructure routière avec tous les inconvénients qu'elle suscite chez les cyclistes et les
piétons (vitesse excessive par endroit, bruit, etc.). Pourtant, les activités qui y sont pratiquées
telles la baignade, la planche à voile, la navigation de plaisance, la moto marine, la pêche, la
chasse, l'ornithologie..., sont un bon indice de l'intérêt que manifeste la population vis-à-vis ces
plans d'eau.
À cet effet, l'implantation d'un réseau pour cyclistes et/ou pour piétons à l'intérieur du périmètre
urbanisé constituerait une possibilité de remédier, du moins en partie, à cette carence, en dotant la
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ville de Gaspé d'une infrastructure de loisir de plein air additionnelle. Egalement, ce parcours
récréatif permettrait de créer un lien entre les pôles majeurs d'activités liées à l'hydrôme et, par le
fait même, les attraits naturels en présence seraient valorisés et plus facilement accessibles, de
sorte que la population locale pourrait en profiter pleinement.
J J LE LOISIR DANS LA VILLE DE GASPÉ: UN BREF HISTORIQUE
L'évolution du loisir au sein de la ville de Gaspé s'articule autour de deux principales périodes;
«ravant-fusion» et «l'après-fusion». En effet, les frontières de cette ville n'ont pas toujours été
celles que nous connaissons actuellement. C'est en 1970 que le gouvernement provincial a
procédé à la fusion des douze municipalités s'étendant de l'Anse-à-Valleau à Douglastown pour
créer cette nouvelle entité territoriale.
Il va sans dire que ce remaniement municipal a influencé de façon notable la dynamique des
différentes communautés et ce, à tous les points de vue dont, notamment, celui du loisir. Voici
donc un rappel succinct des épisodes qui ont marqué l'évolution du loisir à Gaspé. (Les
informations qui suivent sont tirées du plan directeur du loisir de la ville de Gaspé.)
1.2.1 Avant 1970
Avant 1970, chaque village était responsable de la mise en place de ses propres infrastructures de
loisir. De plus, on se regroupait à l'occasion pour pratiquer certaines activités de divertissement
comme la lecture, la chasse, la pêche, le tissage, les Jeux de carte, etc.
Puis, au fil des ans, une volonté d'organisation des loisirs a commencé à se faire sentir. C'est alors
que les tournois de hockey inter-municipaux sont devenus très populaires. De fait, les partisans
étaient nombreux à venir se masser tout autour de la patinoire pour encourager leur équipe.
D'autre part, on proposait également à la population des pièces de théâtre, courses de chevaux,
ventes à l'encan, danses paroissiales, bref des rencontres sociales pour tous les goûts auxquelles
on participait en grand nombre. En 1938, on a initié la population de Gaspé aux projections sur
grand écran et, en 1946, ce fut au tour de Rivière-aux-Renards de se doter d'une salle de cinéma.
Par ailleurs, il ne faudrait pas passer sous silence la contribution importante des communautés
religieuses en matière de loisir. En effet, " au séminaire, les Clercs St-Viateur allouaient une
grande place à l'expression: ils y favorisaient l'organisation de jeux, d'activités sportives
(hockey, tournois, balle au mur, etc.) et d'activités culturelles (théâtre, spectacles sur glace,
carnaval étudiant, soirée du Mardi Gras, musique, chorale, etc.). Chez les filles, les Ursulines
jouaient un rôle similaire, particulièrement en musique" (Ville de Gaspé, 1990, 13).
Enfin, c'est en 1960, avec la naissance des O.T.J., que l'on commença à discerner une volonté
formelle d'organisation du loisir sur le territoire. Toutefois, il faudra attendre quelques années
encore pour que s'enclenche le véritable processus de structuration des activités sportives et
culturelles au niveau municipal.
1.2.2 Après 1970
Les nombreux changements qui accompagnèrent la fusion municipale de 1970 nécessitèrent
avant toutes choses une période d'adaptation pour la population touchée par ces événements.
Ce n'est qu'en 1973, avec la venue du premier directeur du loisir, que l'on vit se concrétiser
cette volonté d'organisation évoquée précédemment.
À l'époque, la principale responsabilité du Service du loisir était associée à l'implantation
d'équipements récréatifs. Puis, ses interventions se sont diversifiées et, progressivement, on s'est
intéressé aussi à la planification d'activités. Mentionnons toutefois que les débuts de ce
nouveau service furent plutôt chancelants, les sommes allouées par la municipalité étant parfois
trop modestes pour assurer un véritable suivi des dossiers en cours. Néanmoins, de 1970 à 1980,
on a pu noter une nette augmentation du nombre d'organismes de loisirs et, par le fait même, du
nombre d'activités proposées à la collectivité.
Par la suite, en 1985, les citoyens exigèrent de la ville qu'elle instaure une politique de même
qu'un plan de développement du loisir. C'est en 1988 que le processus de consultation a
effectivement été enclenché et que les services de loisirs offerts à la population ont été évalués.
Or, en général, le message adressé aux autorités concernées fut le suivant: "le Service du loisir
devrait planifier son développement en concertation avec les organismes, en augmentant le
service d'animation et en améliorant l'accessibilité et les équipements, tant en quantité qu'en
qualité" (Ville de Gaspé, 1990,16).
Finalement, en 1989, la phase finale du processus de consultation eut lieu et le Service du loisir
fut réorganisé, ce qui mena à la réalisation du premier plan directeur du loisir pour la ville de
Gaspé. La mission première que l'on se donna fut de veiller à ce que la ville occupe le rôle de
maître-d'oeuvre dans l'organisation et le développement du loisir, selon un partenariat
dynamique, en harmonie avec le développement socio-économique, tout en faisant du citoyen la
principale raison d'être du loisir. En d'autres termes, cela signifie que le citoyen est appelé à
jouer un rôle de plus en plus important au sein de l'organisation du loisir et que l'importance des
développements sera tributaire de la «santé financière» de la ville dans les années à venir.
V
13 TERRITOIRE A L'ETUDE
13.1 Localisation régionale
Le terrain à l'étude est situé à Gaspé, ville faisant partie de la MRC Côte-de-Gaspé. Cette MRC
occupe l'extrémité est de la péninsule gaspésienne. Elle couvre une superficie de 3 904, 66 km-
et regroupe une population de 21 239 habitants (Répertoire des municipalités du Québec, 1995,
142). Outre la ville de Gaspé, elle est principalement composée de quatre (4) municipalités: la ville
de Murdochville ainsi que les municipalités de Grande-Vallée, Petite-Vallée et Cloridorme. Le
reste du territoire est non organisé (vous référer à la carte 1).
Le relief de la MRC est morcelé et accidenté; de même, il comporte une façade maritime
relativement étendue. Les massifs boisés des monts Chic-Chocs et Notre-Dame s'étendent sur
l'ensemble du territoire. En fait, le territoire peut être divisé en deux parties bien distinctes: le
littoral nord d'une part et les côtes du sud-est d'autre part.







I  20 km j
Source: MINISTÈRE DES AFFAIRES MUNICIPALES (1993) RÉPERTOIRE DES MUNICIPALITÉS DU
QUÉBEC, p. 140
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Dans le secteur nord, il n'y a pas de véritable golfe; tout au plus de petites baies ou de minuscules
vallées. Le plateau inférieur, quant à lui, surplombe directement le fleuve Saint-Laurent. Il s'agit
d'une bande de terre restreinte ayant servi à établir le milieu bâti. Cette étroite bande d'abrasion,
à peine recouverte d'une mince pellicule alluviale, ne favorise guère l'agriculture, sauf le long des
vallées. Derrière cette étroite terrasse, on retrouve le plateau supérieur qui est le domaine des
monts précédemment évoqués, dont l'élévation moyenne est de 600 mètres.
Vers le sud-est, les plissements primaires sont beaucoup plus doux alors que la côte s'accidente
surtout à l'embouchure du golfe Saint-Laurent. On y retrouve des baies et des estuaires,
notamment la baie de Gaspé. Le climat y est un peu plus chaud. Ce secteur commence aux
frontières de la ville de Gaspé. Au centre de la Gaspésie, se situe la ville de Murdochville, sise à
plus de 600 mètres d'altitude moyenne. Elle est caractérisée par un relief très accidenté et un
climat plutôt continental, soit un hiver très froid et un été chaud et sec.
Ainsi, le milieu bâti de la MRC a été fortement influencé par la topographie. En effet, de Grande-
Vallée à l'Anse-à-Valleau, on remarque que l'organisation s'est faite essentiellement au niveau des
vallées et s'est étalée le long des terrasses. Puis, de l'Anse-à-Valleau à Gaspé, on observe une
différence notable, celle-ci étant due à l'élargissement des terrasses et à l'adoucissement de la
côte.
Par ailleurs, le réseau hydrographique de la MRC se divise en plusieurs bassins de drainage dont
les plus importants sont ceux des rivières Saint-Jean, York et Dartmouth (Schéma
d'aménagement de la MRC Côte-de-Gaspé, 1987, 14). De plus, le territoire est parsemé de
nombreux lacs dont plusieurs sont inexploités.
Finalement, au point de vue anthropique, on note la présence de trois routes principales que sont
la 132, la 197 et la 198. Celles-ci couvrent pratiquement tout le territoire. Aussi, il existe un réseau
de routes secondaires permettant l'accès aux sites de l'arrière-pays. La MRC est également
desservie par un aéroport régional, situé en périphérie de Gaspé. Enfin, à l'extrémité est du
territoire, on remarque la présence d'un réseau de chemin de fer qui fait la liaison avec le secteur
sud de la Gaspésie.
1.3.2 Localisation du site à aménager
Le site couvert par cette recherche se situe donc, tel que nous l'avons déjà mentionné, à Gaspé.
Cette ville regroupe une population de 16 670 habitants, dispersés sur un vaste territoire dont la
superficie frôle les 950 km^ (Répertoire des municipalités du Québec, 1995, 312). Elle s'étend de
l'Anse-à-Valleau au nord-ouest jusqu'à Douglastown au sud-est.
Toutefois, le projet sur lequel nous travaillons ne vise qu'une partie de ce territoire. De fait, nous
entendons proposer un parcours dont les limites ouest et est sont respectivement le chemin du
pont (reliant les quartiers de Wakeham et de York) et le Cap Haldimand. Plus précisément, le
trajet devrait raccorder les quartiers de Wakeham, York, Gaspé Harbour, Sandy Beach et
Haldimand, se déployant ainsi sur une distance d'environ 40 km. Enfin, les principales artères de
communication par lesquelles il sera accessible sont les routes 132, 198 et le Chemin Haldimand
(vous référer à la carte 2).
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1A DESCRIPTION DU TERRITOIRE
lA.I Topographie
À l'échelle régionale, le terrain est situé dans la zone des Appalaches. Ainsi, la région est
constituée d'un relief plutôt accidenté. Néanmoins, comme nous le mentionnions précédemment,
le relief du sud-est de la péninsule gaspésienne est plus doux et les altitudes ne dépassent guère,
en moyenne, les 150 mètres. De plus, "le caractère le plus remarquable de la région au point de
vue topographique est la grande dépression de la baie de Gaspé" (McGerrigle, 1950, 11).
Par ailleurs, bien que l'agglomération de Gaspé fasse partie de la portion la moins accidentée de
la péninsule, il n'en demeure pas moins que ce territoire présente très peu de pentes faibles.
Cependant, "il garde l'avantage de présenter des pentes continues, c'est-à-dire sans sauts
brusques. Ainsi, tout le développement résidentiel du centre-ville de Gaspé s'est fait sur des
pentes de plus de 10%, mais toujours inférieures à 15%" (Ville de Gaspé, rapport
d'accompagnement du plan d'urbanisme, 1972, 1).
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Aussi, en ce qui a trait à la portion de territoire qui nous intéresse principalement, soit le pourtour
de l'estuaire de la rivière York, le sud de la baie de Gaspé et le nord de la rivière Saint-Jean, on
remarque, en bordure de ces cours d'eau, la présence de minces bandes de terrain de faible pente,
dont les altitudes varient de 0 à 30 mètres approximativement (vous référer à la carte 3). Il faut
noter cependant que les courbes de niveau correspondent aux altitudes en pieds.
Par ailleurs, afin d'apporter un complément à l'information fournie par la carte 3, nous avons
effectué quelques coupes topographiques du secteur à l'étude (figures 1, 2 et 3). Ces coupes ont
été effectuées à partir d'une carte topographique au 1:20 000 et ont ensuite été localisées sur la
carte topographique du présent rapport, avec le plus d'exactitude possible, afin de situer
davantage le lecteur.
Ainsi, la principale constatation qui peut être faite à l'examen de ces figures est sans aucun
doute que le terrain à l'étude possède un relief plutôt montueux ce qui, en somme, nous donne















































































































LIGNE A HAUTE TENSION








Comme nous l'indiquions antérieurement, trois principaux tributaires se déversent dans la baie
de Gaspé, soit les rivières à saumons que sont la Dartmouth, la York et la Saint-Jean. Toutefois,
dans le cas qui nous préoccupe, deux de ces trois rivières attirent vraiment notre attention, soit la
York et la Saint-Jean (vous référer à la carte 2).
Premièrement, la rivière York, qui prend sa source dans le lac du même nom, draine à elle seule
une superficie de 1390 km^. On estime son débit moyen journalier annuel à quelque 22 mètres
cubes par seconde. Selon la figure 4, l'estuaire de cette rivière permet par endroit la navigation
de plaisance avec 7,33 mètres de profondeur vers l'agglomération de Gaspé (Foucault, M.,
Donaldson, G. et Pagé Y.-L., 1974,9).
Deuxièmement, la rivière Saint-Jean draine une superficie non moins négligeable de 1196 km 2 et
son débit moyen journalier annuel est quant à lui évalué à 24 mètres cubes par seconde. Elle
rend possible la pratique du canot, bien qu'à certains endroits, le portage devienne obligatoire
dû à la présence de plusieurs morceaux de bois morts accumulés lors des grandes crues.
UGNE
Figure 4. Profondeur de la baie de Gaspé
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Zones inondables
Selon le schéma d'aménagement de la MRC Côte-de-Gaspé (1987), il existe trois zones
inondables sur l'ensemble du territoire.
Or, de ces trois zones, une seule concerne le terrain couvert par cette recherche, soit celle qui a
été délimitée de part et d'autre du Chemin du Pont. Cependant est-il bon de préciser qu'il ne
s'agit pas de l'ensemble de cette zone qui nous intéresse, mais bien la partie située en aval du
Chemin du Pont qui constitue la limite ouest du secteur d'étude. Néanmoins, il sera essentiel
d'approfondir ce point éventuellement, car la seule indication fournie par le document concerne
la localisation de la zone inondable sans plus d'informations sur la fréquence ou encore le
comportement de la rivière lorsqu'un tel événement se produit.
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1.4.3 Géologie
La péninsule de Gaspé se situe donc, tel que nous l'avons indiqué, dans le prolongement de la
chaîne des Appalaches. Il s'agit d'une chaîne fortement plissée dont la formation s'est étalée
entre 300 millions et 4 milliards d'années avant J.C.. Le site à l'étude se localise dans une région
plus vaste qui s'étend de l'extrémité est de la péninsule jusqu'à la rivière Matapédia. Cette zone
est composée de roches dont la formation remonte au Dévonien, soit à environ 300 millions
d'années.
Par ailleurs, le site s'inscrit dans une zone de failles dont les limites débutent au sud-ouest de la
rivière Dartmouth pour se prolonger jusqu'à Gaspé. Cette zone met en contact les roches des
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formations de Grande-Grève, de York River et de Battery Point. A partir de la pointe de Gaspé,
on soupçonne l'existence de deux failles, l'une dans le prolongement de la baie de Gaspé et
l'autre en direction de Haldimand (vous référer à la carte 4).
D'autre part, le territoire couvre trois formations géologiques. Il s'agit des formations de Grande-
Grève, de York River et de Battery Point.
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La Formation de Grande-Grève est plutôt homogène alors qu'elle est essentiellement constituée
de calcaires à grain fin, dolomitiques, plus ou moins silteux et silicieux et, par endroit, on note la
présence de conglomérat à granules de quartz. L'épaisseur des couches varie de 2 à 50 cm, avec
une moyenne de 10 à 20 cm approximativement, les strates de plus de 30 cm étant généralement
regroupées en bandes (Brisebois, 1981, 12).
D'autre part, la Formation de York River, qui couvre une grande partie de la région
environnante, est constituée de grès à grain très fin, gris-vert, rarement calcareux, en lits épais ou
très épais, à laminations obliques (Brisebois, 1981, 15). La partie de la formation qui touche la
zone d'étude est quant à elle interstratifiée de mudstones et de siltstones.
Enfin, la Formation de Battery Point succède graduellement à celle de York RiVer. Il s'agit de
grès moyen à grossier, gris-vert, parfois conglomératique et de grès fin gris-vert, mudstone et
siltstone gris-vert et rouge dont les unités forment généralement des cycles à granulométrie
décroissante.




Selon les cartes consultées (22 A 15-Sunny-Bank et 22 A 16-Gaspé), les dépôts meubles de la
zone d'étude peuvent être regroupés en deux principales catégories, soit du till, parfois mince sur
la roche en place parfois relativement fin et profond et du matériel fin, alluvial, principalement des
dépôts éoliens, sables glacio-lacustres et glacio-marins. Seules deux minces étendues de terrain
ne correspondent pas à ces types de dépôts, soit la flèche de Boom Defense qui est constituée de
matériel sableux grossier et une étroite bande de terre en bordure de la route de Haldimand qui
elle, est composée de matériel organique (tourbe).
Ainsi, à l'examen de la carte 5, on remarque l'omniprésence de till, matériel d'origine glaciaire. En
fait, cela signifie qu'aux périodes froides du Quaternaire, les glaciers ont contribué à modeler le
relief, tout en abandonnant du matériel arraché çà et là, lors de leurs déplacements. Aussi, on
remarque que le till est plus mince au sommet qu'au fond des vallées. Cet état de chose est
attribuable au comportement des glaciers qui érodent davantage les parois des vallées, là où la
pression est plus élevée, et déposent généralement du matériel au fond des vallées.
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Quant aux dépôts plus fins, notons qu'ils ont été essentiellement transportés et déposés, pour
leur part, par les rivières. Ce qui explique qu'ils sont plus fins c'est qu'un cours d'eau possède
une capacité de charge beaucoup moins grande que celle d'un glacier. Aussi, plus la rivière
équilibre son profil, moins le courant est fort et plus les matériaux qu'elle transporte sont fins.
Cela dit, la faible épaisseur des dépôts par endroit et le relief accidenté de la ville ont très
certainement une incidence sur les possibilités d'utilisation forestière et agricole du secteur à
l'étude, tel que nous le verrons ci-après.
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1.4.5 Potentiel forestier
Selon les eartes de potentiels pour la forêt (22 A 15-Sunny-Bank et 22 A 16-Gaspé), les espèces
d'arbres prédominantes sont le sapin baumier (Abies balsamea) et l'épinette noire (Picea
mariana). On note également la présence du bouleau jaune (Betula alleghaniensis) et quelques
peuplements de thuya occidental (Thuja oecidentalis) (vous référer à la carte 6).
Par ailleurs, en ce qui a trait aux possibilités qu'offre le terrain pour la production forestière, on
doit mentionner, d'entrée de jeu, qu'elles s'avèrent très limitées (vous référer à la carte 7). En
effet, la majeure partie du terrain à l'étude a été désignée 4F, ce qui signifie que la productivité
annuelle se situe entre 51 à 70 pi3/acre et ce, dû à des limitations assez graves (manque de
profondeur du sol, humidité excessive ou déficiente, déficience en éléments nutritifs et
conditions climatiques modérément sévères).
D'autre part il y a, bien que dans une moindre mesure, des classes de type 5F, 5Rm» et ce
qui n'est guère mieux. De fait, le maximum de productivité annuelle que l'on puisse espérer dans
le cas des classes 5 est de 50 pi3/acre alors que pour les classes 6 il est de 30 pi3/acre. Cet état de
chose est notamment attribuable à une combinaison de facteurs dont le manque de profondeur




Enfin, notons qu'en de très rares endroits, on remarque un potentiel de classe 3 ce qui
correspond à une productivité annuelle de 51 à 90 pi3/acre. Les limitations dans ce cas sont
modérées: texture grossière ou lourde, manque de profondeur du sol et inconvénients
climatiques notables.
Donc, en bref, on peut affirmer que les possibilités d'utilisation forestière sont somme toute
restreintes et que l'on ne peut envisager d'exploiter la forêt de façon intensive sans courir le
risque de se retrouver avec un sol à découvert pendant de nombreuses années. De plus, les
indices obtenus quant à la qualité du sol nous indiquent que le potentiel agricole, tel que nous le
verrons au prochain point, ne sera pas plus reluisant.
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1.4.6 Potentiel agricole
Le terrain à l'étude, tel que nous le définissions au point de vue topographique, possède un relief
plutôt irrégulier ce qui n'est définitivement pas propice à la pratique de l'agriculture. De plus,
l'insuffisance d'éléments nutritifs dans le sol et la faible épaisseur de ce dernier constituent
encore d'autres facteurs qui limitent la pratique de l'agriculture ou du moins en restreignent les
choix.
Ainsi, selon les cartes de potentiel pour l'agriculture (22A 15-Sunny-Bank et 22 A 16-Gaspé), les
sols comportent généralement des limitations très graves qui restreignent le choix des cultures,
imposent des pratiques spéciales de conservation ou sont carrément inutilisables pour
l'agriculture (vous référer à la carte 8). Le mieux que l'on puisse espérer retirer de ces sols, dans
certains cas, est lié à la culture de plantes fourragères. Aussi, des pratiques d'amélioration des sols





En général, d'après les informations fournies par les cartes de potentiels pour la récréation de
plein air (22A 15-Sunny-Bank et 22 A 16-Gaspé), le terrain à l'étude semble plutôt se prêter à
une utilisation de nature semi-extensive (classe 5) à extensive (classe 6).
Cependant, nous avons noté certains points assez intéressants pour le projet qui nous intéresse.
Entre autres, le site offre plusieurs points d'intérêts liés à l'hydrôme, notamment en ce qui a trait à
l'observation de la faune aquatique (sous-classe W), à la pratique de navigation de plaisance
(sous-classe Y), à la pratique de la pêche à la ligne (sous-classe A), à la présence de plages (sous-
classe B) et d'un circuit de canotage (sous-classe G). Également, il ne faudrait pas passer sous





En ce qui concerne le potentiel faunique, nous nous sommes attardés plus particulièrement aux
potentiels pour la faune ongulée (cerfs de Virginie et orignaux) et pour la faune sauvagine
(canards, oies). Cependant, nous insisterons plutôt sur les possibilités associées à la sauvagine et
ce pour deux principales raisons. La première est que le site à l'étude est situé dans un milieu
relativement urbanisé et que les ongulés n'y viennent que très rarement. Ceci nous a été
confirmé par les cartes de potentiels pour la faune ongulée. Deuxièmement, le cheptel de cerfs de
Virginie (chevreuils) a connu une diminution dramatique de ses effectifs au cours des dix
dernières années, due entre autres au braconnage, à l'arrivée massive de coyotes et à la réduction
des pâturages.
Quant aux orignaux, leur nombre progresse lentement, mais ils vivent dans des milieux beaucoup
trop reculés du terrain à l'étude pour que l'on s'y attarde présentement. Aussi nous
concentrerons-nous plutôt sur le potentiel associé à la faune sauvagine.
En fait, l'habitat de la sauvagine est limité aux estuaires des rivières qui offrent des conditions
favorables à la reproduction et à la croissance. En effet, les estuaires des rivières ont une
influence notable quant au rendement actuel et potentiel de la sauvagine à Gaspé.
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Ceci s'explique par la présence d'une couche relativement épaisse et fertile d'alluvions et par
l'existence d'un relief propice à l'habitat de la sauvagine. Aussi, plusieurs secteurs sont de classe
3M ce qui signifie qu'il y a de très faibles limitations du sol et que nous sommes en présence de
nombreux marécages peu profonds ou semi-temporaires.
Ainsi, en ce qui concerne un éventuel volet lié à l'étude de la nature, il y a certainement là un
potentiel qui sera à développer et à mettre en valeur tout en prenant soin toutefois d'éviter que
les espèces en présence soient trop importunées. En effet, une myriade d'espèces de canards,
mais aussi d'oiseaux se retrouvent sur ce territoire. Ainsi, on peut observer, selon les époques de
l'année, des canards bruns, noirs, morillons, sarcelles, garrots, becs-scies ainsi que des guillemots à
miroir, cormorans, bemaches, poules d'eau, grands hérons, butors, balbusards (aigle-pêcheurs),
sternes, mouettes, pour ne nommer que ceux-ci...
37
1.5 OBJECTIFS ET HYPOTHÈSE DE RECHERCHE
1.5.1 Objectif principal
Proposer un parcours récréatif visant la mise en valeur du territoire situé en bordure des rivières
York et Saint-Jean et de la baie de Gaspé par des aménagements rehaussant la qualité des
infrastructures de plein air et ce, en veillant au respect des équilibres naturels.
1.5.2 Objectifs spécifiques
Identifier l'emplacement le plus approprié à l'implantation du parcours, en tenant compte des
différentes possibilités de trajets.
Procéder à l'évaluation du parcours récréatif sur la base de certains critères, soit: les aspects
physiques, esthétiques et sécuritaires.
Proposer des aménagements fonctionnels favorisant à la fois le loisir, la détente et la sécurité.
1.5.3 Hypothèse de recherche
La création d'un parcours récréatif le long des rivières York, Saint-Jean et de la baie de Gaspé
devrait permettre de relier les sites d'intérêts relatifs à l'hydrôme, en vue de favoriser la mise en




2.1 DESCRIPTION DE L'APPROCHE
L'approche méthodologique que nous proposons dans le cadre de cette étude s'intègre dans un
processus de connaissance et d'analyse du milieu naturel.
Aussi, dans un premier temps, nous avons procédé à une revue de la littérature disponible sur le
sujet. Puis, nous avons réuni l'ensemble des informations existantes concernant les
s
caractéristiques géographiques, écologiques, physiques et anthropiques du secteur à l'étude. A
cette fin, nous avons consulté les études sur le milieu et autres documents officiels disponibles à
la ville de Gaspé ainsi qu'au ministère de l'Environnement, à celui du Loisir, de la Chasse et de la
Pêche, à celui de l'Énergie et des Ressources et enfin à celui des Forêts. Cette étape nous a
notamment permis de définir plus précisément notre sujet de recherche et de formuler les objectifs
et l'hypothèse de travail.
Dans un deuxième temps, nous avons effectué l'étude des cartes et photographies aériennes.
L'examen des cartes nous a conduit à caractériser plus avant le site d'étude selon ses
particularités biophysiques et anthropiques (routes, sentiers, industries, équipements de loisir,
etc.), alors que la photo-interprétation a rendu possible l'identification des différentes options de
trajets pour l'implantation de notre parcours. Ainsi, tous les tronçons potentiels ou les
dédoublements de parcours ont été repérés et notés en vue d'une évaluation future sur le terrain.
Aussi, toujours dans cette perspective, nous avons élaboré une grille d'observation allant nous
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permettre de noter nos observations de façon systématique et comparable pour chacun des
tronçons.
Ensuite, dans un troisième temps, nous avons effectué une visite sur le terrain afin de considérer
plus longuement les trajets retenus sur la base de l'étude des photographies aériennes. Nous
nous sommes attardées notamment à certaines caractéristiques telles que la topographie du
terrain, les zones d'intérêt écologique, les conditions de circulation, l'état des sentiers, les percées
visuelles, bref, à chacun des indicateurs de mesure se trouvant sur la grille d'observation.
Finalement, nous avons longé les cours d'eau et avons porté une attention particulière au
paysage.
Dans un quatrième temps, nous avons décrit et évalué les tronçons potentiels du parcours. En
reprenant les informations préalablement amassées, nous avons dépeint un portrait de chaque
tronçon parcouru et, dans le cas des dédoublements de parcours, nous avons comparé les
caractéristiques inhérentes à chacun afin d'identifier l'embranchement le plus approprié.
Ceci nous a conduit, dans un cinquième temps, à analyser les composantes du terrain à l'étude
en vue d'identifier les potentiels et les contraintes d'aménagement qui le caractérisent. En
d'autres termes, nous avons déterminé plus précisément les parties du territoire potentiellement
appropriées et celles qui présentent des contraintes à l'implantation de notre parcours. Nous
avons tenu compte de la fragilité du milieu, de ses qualités esthétiques et des types
d'aménagements qu'il nécessite et qu'il permet. Le résultat de l'analyse a donné lieu à quelques
cartes illustrant, pour l'essentiel, les potentiels et les contraintes du site à l'étude.
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Enfin, dans un dernier temps, nous avons élaboré un plan concept qui illustre l'emplacement le
plus approprié à l'implantation du parcours. À cette étape de la recherche, nous avons déterminé
l'emplacement des aires d'activités récréatives, de repos, de pique-nique et d'utilité publique qui
se trouveront le long du trajet. Également, nous avons émis une série de recommandations en ce
qui a trait à la sécurité des usagers et nous avons proposé un certain nombre de phases quant à
l'exécution des travaux. Finalement, cette synthèse a donné lieu, elle aussi, à une carte illustrant
le tracé final.
2.2 SOURCES D'INFORMATIONS
Au cours de cette recherche, diverses sources d'informations ont été consultées: documents
officiels, cartes, photographies aériennes et personnes ressources.
Parmi les documents officiels passés en revue, nous nous sommes intéressées, premièrement, aux
ouvrages traitant de la question du loisir au Québec et plus particulièrement de celle du loisir de
plein air. Trois rapports, provenant du ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche, ont été
retenus, soit: VÉtude sur le loisir des Québécois (1985), Conférence sectorielle sur le plein air
"document de réflexion" (1985), eX L'élaboration d'un plan d'implantation des équipements
de loisir (1989). Cette documentation a servi à préciser le contexte de notre étude.
Deuxièmement, nous nous sommes attardées aux publications traitant de l'utilisation du territoire
aux plans récréatif et touristique. L'article Utilisation du territoire pour la récréation, les
activités physiques et le tourisme (1977), de Maldague, du Centre de recherche en
Aménagement et en Développement de l'Université Laval, nous a apporté un certain nombre
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d'informations sur l'évolution du loisir chez les sociétés occidentales depuis les années 1950.
De plus, nous avons tenu compte des données relatives au respect à porter aux équilibres
naturels d'un milieu à aménager. D'autre part, le livre de Demers, Le développement touristique:
notions et principes (1987), s'est avéré très utile pour l'élaboration du concept d'aménagement.
Les notions de pôles de développement, de complémentarité, d'intégration et de mise en valeur
nous ont inspiré lors de la formulation des propositions d'aménagement.
Troisièmement, nous avons concentré notre revue de littérature sur les études concernant les
projets d'implantation de parcours récréatifs et touristiques. Or, VÉtude de faisabilité pour
Vimplantation d'un parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François (1993),
du Département de géographie et télédétection de l'Université de Sherbrooke, constitue un
ouvrage de base concernant l'approche méthodologique que nous avons retenue. De plus, une
grande partie des informations de nature technique que nous avons utilisées proviennent de
cette étude.
Quatrièmement, notre attention s'est portée plus spécifiquement aux études concernant le
territoire couvert par cette recherche. Le Schéma d'aménagement de la MRC Côte-de-Gaspé
(1987), le Rapport d'accompagnement du plan directeur d'urbanisme de la ville de Gaspé
{1911), VÉtude de la qualité des eaux: Baie de Gaspé (1974) d'Envirolab, La géologie de l'est
de Gaspé (1950) de Me Gerrigle et du Gouvernement du Québec ainsi que Géologie de la ville
de Gaspé: rapport intérimaire (1981) du ministère de l'Énergie et des Ressources ont été
consultés. Les informations obtenues ont servi à l'élaboration de notre problématique, nous
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permettant notamment de situer la ville de Gaspé à l'échelle régionale, de circonscrire le site
d'étude et d'en décrire quelques paramètres physiques (topographie, géologie et hydrographie).
Par ailleurs, deux autres documents, obtenus à la ville de Gaspé, ont été utilisés. Il s'agit àu Plan
directeur du loisir de la ville de Gaspé (1990) et du rapport Bande cyclo-pédestre
bidirectionnelle autour de la baie de Gaspé (1995). Le plan directeur du loisir a été consulté
pour vérifier la validité de notre projet vis-à-vis les orientations préconisées en matière de loisir
de plein air. De plus, les informations relatives à l'historique du loisir de la ville de Gaspé
proviennent de ce document. D'autre part, le rapport qui présente le projet de bande cyclo
pédestre a quant à lui permis de justifier notre proposition de parcours récréatif.
Enfin, certains ouvrages ont servi à compléter les informations techniques que nous possédions,
soit: Signalisation des voies cyclables (1990) du ministère des Transports, The bicycles—global
perspectives (1992) de Vélo-Québec, Aménagement d'un parc municipal: Saint-Grégoire-de-
Greenlay (1994) et Plan d'aménagement du parc Gouin de Richmond (1995) du Département
de géographie et télédétection de l'Université de Sherbrooke.
Les cartes de référence utilisées, pour leur part, proviennent d'Ottawa et de Québec. Au fédéral,
les cartes de classification des terres en fonction de la faune sauvagine (1957-1959) et des
possibilités pour la récréation de plein air (1957-1959) ont été produites par le Department of
Mines and Technicals Surveys. Au provincial, les cartes de classement des sols selon leurs
possibilités d'utilisation agricole (1969) ont été réalisées au ministère de l'Agriculture et de la
Colonisation alors que les cartes topographiques (1980-1984) proviennent du ministère de
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l'Énergie et des Ressources. Enfin, les cartes de dépôts meubles (1971) et celles des classes de
productivité pour la forêt (1970) ont été produites par le ministère des Terres et Forêts.
Mentionnons d'autre part que deux échelles de travail ont été privilégiées au cours de cette
recherche. Pour illustrer la localisation du site d'étude, sa topographie et ses différents potentiels,
nous avons choisi l'échelle au 1: 50 000 parce que nous voulions surtout présenter le territoire
globalement. Par contre, les cartes en annexe, illustrant la localisation des tronçons, les potentiels
et les contraintes du site et le concept d'aménagement, sont au T. 20 000 parce que cette échelle
nous permettait d'insister davantage sur certains détails du terrain à l'étude.
Par ailleurs, les photographies aériennes ont quant à elles été obtenues au bureau du ministère
des Terres et Forêts de Gaspé. Elles ont notamment servi à préparer notre visite sur le terrain.
Finalement, nous avons été en contact avec deux membres du Service des loisirs de la ville de
Gaspé, en l'occurrence Mme Ann Clements et M. Benoît Tapp. Ces personnes ressources nous
ont permis d'actualiser certaines données provenant du plan directeur d'urbanisme de la ville de
Gaspé (1972) et de compléter l'information que nous avions en main. Aussi, il nous a été possible
d'en savoir davantage sur les plus récents projets liés au loisir de plein air et d'appuyer notre
projet de recherche sur des informations récentes, les années de référence étant 1995 et 1996.
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23 PHOTO-INTERPRÉTATION
Les photographies aériennes proviennent, comme nous l'avons déjà indiqué, du ministère des
Terres et Forêts. La couverture utilisée, qui date de 1993, est à l'échelle du 1: 15 000. Or, pour
l'interprétation des photographies, deux lignes de vol ont été retenues, soit la ligne Q 93605
(photos no. 100 à 105, 169 et 171) et la ligne Q 93607 (photos no. 78 à 85).
D'autre part, l'interprétation des photographies aériennes a été effectuée selon une démarche
bien précise. Nous avons tout d'abord circonscrit le site d'étude puis nous avons identifié les
secteurs présentant le plus d'intérêt pour la mise en place du parcours. À la suite de la
localisation des sites d'intérêt, nous avons repéré de façon systématique les tracés linéaires
permettant de les relier les uns aux autres. C'est à ce moment que nous avons constaté qu'il
serait impossible de proposer un tracé hors route, considérant l'occupation du sol de part et
d'autre des cours d'eau. Aussi, la seule option s'offrant à nous était celle d'emprunter les
accotements routiers pour l'implantation du parcours.
Après avoir précisé cette variable, nous avons procédé à la segmentation du trajet en plusieurs
tronçons homogènes. Un tronçon homogène correspond en fait à une section de trajet
possédant des caractéristiques qui lui sont propres en ce qui a trait à la topographie, au
revêtement et au milieu environnant. Seize tronçons ont ainsi été retenus et décrits
sommairement. Finalement, nous avons mis au point un fond de carte au 1; 14 285 (nous offrant
une vue détaillée du milieu) en vue de notre visite sur le terrain.
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2Â ÉLABORATION DE LA GRILLE D'OBSERVATION
Toujours en prévision de notre visite sur le terrain, nous avons élaboré une grille d'observation
dans le but de recueillir les différentes informations se rapportant aux tronçons. Cette grille nous
a notamment permis de noter nos observations de façon systématique à l'aide d'une série de
critères comparatifs (vous référer au tableau 1, page suivante).
Pour ce faire, nous avons choisi les indicateurs les plus pertinents pour identifier l'emplacement
le mieux approprié à l'implantation du parcours. Quatre catégories d'indicateurs ont été
retenues, soit: les caractéristiques physiques du milieu, les percées visuelles, les chemins d'accès
et les interventions souhaitables.
Dans un premier temps, nous avons défini la variable «caractéristiques physiques». Il s'agit de la
variable à laquelle nous avons accordé le plus d'importance. En effet, les observations qu'elle
comporte (ex: largeur du sentier, pentes, constructions existantes, etc.) représentent les données
de base à partir desquelles nous avons été en mesure de conclure à la possibilité de proposer
notre projet de parcours. Dans un deuxième temps, nous nous sommes attardées à un aspect plus
qualitatif, celui des «percées visuelles». Cet indicateur s'est avéré fort instructif, en particulier
lorsque nous avons sélectionné les emplacements pour l'aménagement des haltes de repos. De
fait, nous avons alors retenu les sites qui offraient les plus beaux points de vue à exploiter.
















































































































Ajouter sinuosité sur le tracé
Ajouter bosses sur le tracé
Prévoir tracé alternatif
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La variable «chemins d'accès» a été définie dans un troisième temps. Les observations relatives
au type, à la largeur et au revêtement du chemin d'accès ont été notées en tenant compte de
l'évacuation des blessés en cas d'accident. De fait, pour la sécurité des usagers, chaque tronçon
du parcours doit être facilement accessible aux véhicules d'urgence. De plus, ces données ont
été recueillies en considérant l'accès au réseau pour les travaux d'entretien. Enfin, les
observations relatives aux «interventions souhaitables» ont été d'une grande utilité pour
discriminer les tronçons alternatifs et pour identifier les interventions souhaitables en vue
d'évaluer sommairement les coûts inhérents à la réalisation des tronçons.
Mentionnons enfin que lors de notre visite sur le terrain, des informations supplémentaires liées
au comportement des usagers de la route ont été ajoutées à celles déjà prévues dans la grille. Nos
observations concernaient surtout le flux et la vitesse à laquelle se déplaçaient ces usagers. Nous
avons accordé beaucoup d'importance à la vitesse et ce, par rapport à la sécurité des utilisateurs
du parcours.
Soulignons finalement que cette méthode, permettant à la fois de compiler des données
quantitatives et qualitatives, a déjà été éprouvée, notamment dans le cadre de l'étude de
faisabilité pour l'implantation d'un parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-
François et dans celui de l'étude de la valeur écologique des parcs de la ville de Sherbrooke
réalisée par le consortium Aménatech-Urbanitek (1984).
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2.5 CUEILLETTE D'INFORMATIONS
La cueillette des données a été effectuée au cours du mois de juillet 1995 et s'est échelonnée sur
deux jours. Pour ce faire, différents instruments de travail ont été employés. La grille
d'observation, que nous avions préalablement élaborée, a servi à la description des tronçons. De
fait, chaque donnée recueillie y a été transposée. De plus, nous avons employé une caméra (35
mm) pour photographier les éléments marquants du territoire à l'étude. D'autre part. Podomètre
et le déclinomètre ont été respectivement utilisés pour les mesures de distance et de pente. Enfin,
la largeur des accotements et la superficie des sites potentiels pour l'aménagement de haltes ont
été mesurées à l'aide d'un ruban métrique.
Par ailleurs, lors des travaux de terrain, nous avons parcouru de façon systématique tous les
tronçons potentiels y compris les tronçons alternatifs que nous avions identifié lors de la photo
interprétation. Nous avons alors observé certaines particularités du milieu que les photographies
aériennes ne nous avaient pas révélées a priori (ex: variations de la pente à petite échelle,
modification du revêtement au sol, fluctuations de la largeur des accotements, etc.). Par
conséquent, quelques tronçons ont été morcelés à nouveau (#6, #9, #13, #14, #15 et #16) pour
tenir compte de ces éléments nouveaux. Le nombre de tronçons principaux du parcours est alors
passé de seize à vingt et un.
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2.6 DESCRIPTION ET ÉVALUATION DES TRONÇONS
Cette étape de la recherche a été exécutée sur la base des données amassées à l'aide de la grille
d'observation. En reprenant les fiches utilisées sur le terrain, nous avons décrit puis évalué les
caractéristiques spécifiques de chaque tronçon ainsi que les aménagements souhaitables. Cette
démarche nous a permis de déterminer quels étaient les tronçons à retenir, parmi tous ceux qui
ont été parcourus, pour la mise en place du parcours.
2.7 IDENTIFICATION DES CONTRAINTES ET DES POTENTIELS
Lorsque la description des tronçons du parcours a été complétée, nous avons été en mesure de
dégager les potentiels majeurs favorisant la mise en place du parcours et de faire ressortir les
contraintes de nature physique et anthropique observées le long du tracé. En d'autres termes,
nous avons circonscrit les secteurs présentant les plus grands potentiels liés à la thématique du
projet, puis nous avons délimité un certain nombre de zones présentant des contraintes
observées sur plusieurs tronçons et qui revenaient de façon systématique au cours du trajet.
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2.8 ÉLABORATION D'UN PLAN CONCEPT
Le plan concept qui a finalement été produit présente un parcours linéaire où sont intégrés les
pôles majeurs et secondaires du site (zones d'intérêt esthétique et écologique, zones d'activités
liées à l'hydrôme et intégrables au parcours) et où sont optimisés les potentiels identifiés. De
plus, des solutions visant à corriger ou à minimiser les aspects négatifs associés à l'existence de
contraintes physiques et anthropiques ont été proposées (ex: tronçons alternatifs, travaux de
drainage, installation de clôtures, aménagement de haltes, etc.). Enfin, cette démarche a
également donné lieu à une carte qui présente la localisation des centres d'intérêts ainsi que les
axes de liaison.
2.9 ÉVALUATION DU PROJET ET PHASAGE
L'évaluation du projet se veut essentiellement une estimation générale des coûts inhérents à la
réalisation du projet. Puis, nous proposons, pour la mise en place du parcours, un certain nombre
de phases à l'intérieur desquelles nous priorisons l'aménagement de tronçons par rapport à





Considérant la grande diversité des besoins en matière de loisir et l'intérêt manifeste de la
population à se rapprocher de la nature, il y a lieu d'examiner, dans une perspective de
planification des espaces de récréation et de détente, quelles sont les orientations que nous
privilégions en ce qui a trait à l'implantation d'un parcours récréatif à l'intérieur du territoire
urbain de la ville de Gaspé.
3.1.1 Orientation principale
Favoriser la mise en valeur du potentiel environnemental de la ville de Gaspé par la création
d'un parcours récréatif.
Certaines ressources peuvent servir de matière première à des activités de récréation: une rivière,
un boisé, une falaise, une montagne, etc. Toutefois, la présence d'une ressource potentiellement
attractive ne permet pas nécessairement, il va sans dire, la pratique de telle ou telle activité. Il est
souvent essentiel, comme dans le cas présent, de procéder à l'implantation d'un ou de plusieurs
équipements afin de valoriser le ou les attrait(s) naturel(s) en présence pour permettre à la
population d'en profiter pleinement.
C'est en ce sens que nous proposons un parcours récréatif favorisant l'accès de la population au
milieu naturel et valorisant le potentiel environnemental du territoire à l'étude.
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3.1.2 Orientations spécifiques
Favoriser la liaison des pôles d'activités et des sites d'intérêts relatifs à l'hydrôme, c'est-à-
dire l'eau sous toutes ses formes, tous ses aspects, toutes ses étendues, y compris la neige et la
glace.
L'hydrôme est omniprésent à Gaspé et il suscite un certain nombre d'activités récréatives de plein
air et ce, durant toute l'année. Il suffit de penser à la baignade, la planche à voile, la navigation de
plaisance, la moto marine qui connaît un essor considérable actuellement, la pêche au saumon,
l'ornithologie, la chasse au canard et la pêche sur glace, pour ne nommer que celles-ci. De plus,
nous pouvons identifier trois pôles majeurs d'activités soit: la rivière York, la marina et la plage de
Haldimand. Cependant, il n'existe aucune structure, aucun lien physique entre les pôles
d'activités existants, si ce n'est l'infrastructure routière avec tous les inconvénients qu'elle suscite
chez les cyclistes ou les piétons (vitesse excessive par endroit, bruit, etc.). Aussi, un parcours
récréatif dont la thématique serait associée à l'hydrôme pourrait contribuer à une mise en valeur
de ces sites d'intérêts de même qu'à l'amélioration de leur accessibilité.
Privilégier le territoire situé de part et d'autre de la rivière York, de la rivière Saint-Jean et
de la baie de Gaspé compte tenu de l'excellent potentiel récréatif ayant été identifié.
La mise en place du parcours récréatif s'inspire, comme nous l'avons déjà mentionné, de la
thématique relative à l'eau et ce, sous toutes ses formes. De plus, nous visons à mettre en valeur le
potentiel environnemental du secteur urbain de la ville de Gaspé. Or, il y a une rivière, la York,
qui passe en plein coeur de cette portion de territoire et qui se jette dans la baie de Gaspé. De fait,
c'est précisément à partir de ces deux plans d'eau que se situent et se déroulent plusieurs activités
de plein air liées à l'hydrôme. De plus, la rivière Saint-Jean constitue un point d'intérêt indéniable
en raison de sa richesse faunique et de la beauté du milieu à l'intérieur duquel elle se situe. C'est
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la raison pour laquelle nous privilégions avant tout ce territoire pour l'implantation de notre
parcours.
Favoriser la population locale comme clientèle-cible du parcours récréatif.
Dans les faits, outre la valorisation du potentiel environnemental du territoire à l'étude, nous
visons à satisfaire les besoins de la population urbaine de Gaspé en matière de loisir associé au
plein air, considérant le niveau d'insatisfaction qu'elle a manifesté à cet égard. C'est ce qui nous
motive au départ à effectuer notre étude. Il s'agit donc de la raison pour laquelle nous priorisons
l'utilisation de ce parcours par la population locale. De plus, nous tenterons, autant que possible,
d'implanter un parcours accessible aux gens de tous âges.
Tirer profit des emprises et infrastructures existantes (voies ferrées désaffectées, sentiers
piétonniers, etc.) lors de Vélaboration du parcours récréatif afin de minimiser les coûts
d^ implantation.
Considérant le contexte économique actuel, caractérisé par de multiples coupures au niveau de
chaque sphère d'activités, nous soumettrons des propositions qui visent à minimiser les coûts
d'implantation. Autrement dit, nous chercherons à proposer des options qui permettront de
réaliser notre projet le plus rapidement et ce, avec le moins de ressources possibles. Aussi, toutes
les emprises et infrastructures existantes, qui pourront servir lors de l'élaboration du parcours,
seront mises à profit. Cela devrait permettre de réduire le coût des immobilisations.
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3.2 DESCRIPTION ET ÉVALUATION DES TRONÇONS POTENTIELS DU PARCOURS
Le parcours récréatif est composé, tel que nous l'avons mentionné, de 21 tronçons principaux
qui sont regroupés en deux axes: l'axe Wakeham -York et l'axe Sandy Beach - Haldimand
(vous référer à la carte 1 LA, page suivante). Aussi, dans les lignes qui suivent, nous allons décrire
tous les tronçons visités lors des travaux de terrain. Chacune des descriptions est structurée
selon la grille d'observation.
D'autre part, nous évaluerons les tronçons potentiels du parcours. Nous proposerons dans
certains cas, l'aménagement de tronçons alternatifs pour remplacer les sections du trajet qui
présentent des contraintes majeures (ex: pentes trop accentuées, tronçons très achalandés et
dangereux, etc.). Également, nous identifierons quelques pistes d'interventions souhaitables
pour corriger d'autres types de lacunes (ex: mauvais drainage, accotements trop étroits,
croisement du tracé et de la voie ferrée...). Veuillez noter finalement que la carte 11, en annexe,





Ce premier tronçon se situe dans un milieu assez achalandé, le long du boulevard Gaspé. En
effet, nous sommes en présence d'une route à quatre voies qui débouche sur une intersection qui
canalise une grande partie de la circulation motorisée. On remarque aussi la présence d'une
bretelle de sortie vers le pont, ce qui implique bien sûr un arrêt obligatoire pour les cyclistes ou
les piétons. Il s'agit d'un chemin pavé, relativement plat (0° à 5°), bordé d'un trottoir au nord et
d'un accotement asphalté au sud, dont la largeur est inférieure à 3 mètres. Notons également que
la limite de vitesse a été fixée à 80 km/heure.
Par ailleurs, ce tronçon rectiligne mesure 1,4 km de long. Il offre une vue panoramique sur
l'estuaire de la rivière York et sur les montagnes environnantes. D'autre part, à l'endroit où
s'achève ce tronçon, on remarque la présence d'une petite plage de galets qui pourrait
possiblement servir de halte pour pique-niquer (photo 1). C'est un lieu plutôt dégagé et parsemé
de végétation arbustive. Toutefois, étant donné la présence d'un dénivelé de 12 à 15 mètres,
cette plage est difficilement accessible. Alors, il serait souhaitable d'y aménager une rampe
d'accès si l'on envisage, éventuellement, l'exploitation du site.




Ce tronçon, d'une longueur de 2,6 km, se situe en bordure de la route 198 (Montée Wakeham).
De nature rectiligne, ce tracé présente un relief plat dont la pente n'excède pas les 4°.
L'accotement en gravier, de part et d'autre de cette route à deux voies, possède une largeur de
3,4 mètres (photo 2).
D'autre part, certains aspects retiennent ici notre attention, à savoir la présence d'un "quai privé,
où sont amarrées quelques embarcations, et celle d'une plage de galets. En fait, nous pouvons
dire qu'il s'agit là d'une des caractéristiques les plus typiques de cette partie du parcours,
puisque cette plage de galets est omniprésente tout le long de la rivière York, jusqu'au chemin
du Pont. Cependant, encore une fois, il apparaît nécessaire de songer à l'installation d'une rampe
d'accès, étant donné la présence d'un dénivelé de 10 mètres (photo 3). Néanmoins, si des
travaux d'aménagement sont réalisés à cet endroit, il faudra garder à l'esprit que les risques
d'inondation, en bordure du quai, existent. Enfin, même si la limite de vitesse est de 90 km/heure,
on a pu constater que la plupart des automobilistes roulent à 100 voire même à 110 km/heure, ce
qui constitue un risque majeur quant à la sécurité d'éventuels usagers.
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PHOTO 2. Accotement du côté sud de la 198 (Montée Wakeham)
PHOTO 3. Dénivelé de 10 mètres vers la plage
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Tronçon 3
Ce tronçon se situe toujours en bordure de la route 198 et s'étend sur près de 1,9 km. La
transition entre cette section de parcours et la précédente est marquée par le rétrécissement de
l'accotement de chaque côté de la route dont la largeur passe de 3,4 à 1,6 mètres. Aucune percée
visuelle ne s'offre à l'excursionniste sur près de 500 mètres, de sorte que cette partie du tronçon
est moins intéressante. Quant à l'autre partie, elle présente de beaux paysages et dispose, en
deux endroits, de voies d'accès à la rivière. Nous les avons donc empruntées afin d'en évaluer la
qualité.
La première de ces deux voies se situe à environ 4,5 km du début du parcours. Ce chemin donne
sur une carrière qui semble peu utilisée et l'accès à la rivière est rendu difficile par la présence de
ravinement au sol. Ainsi, bien que ce site offre une belle vue sur la York, il n'est pas vraiment
exploitable étant donné les contraintes qu'il comporte. Le second accès, quant à lui, se situe à
5 km environ du point de départ et présente encore ici un potentiel limité. En effet, même si le
sentier mène assez facilement à la rivière, il serait de mise de veiller à ce qu'il soit dégagé
davantage. De plus, il n'y a pas de véritable grève et le sol est assez marécageux (photo 4).
Aussi, ce sentier ne sera probablement pas retenu.
Par ailleurs, un terrain municipal doté de quelques équipements récréatifs pour les enfants et de
tables à pique-nique se trouve à l'extrémité ouest de ce tronçon. L'accès à la rivière est
cependant réduit par la présence d'une ceinture de végétation, mais de petites éclaircies
pourraient être pratiquées, de sorte que la sauvagine, présente à cet endroit, puisse être observée.
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Ainsi, cette halte semble toute indiquée à servir d'aire de repos, de pique-nique et d'observation
de la faune. Elle devrait donc être intégrée au parcours.
En résumé, il s'agit d'un tronçon qui offre, par endroit, des percées visuelles intéressantes et un
espace public, doté de certains équipements, qui pourrait éventuellement être intégré au
parcours. Cependant, il subsiste deux inconvénients majeurs que sont la vitesse excessive des
automobilistes et le peu de marge de manoeuvre que nous ayons pour détourner le parcours de
la 198.




Toujours situé en bordure de la route 198, ce tronçon s'étend sur une distance de 2,7 km environ
et se termine au chemin du Pont. Il est plutôt rectiligne et plat, la pente variant de 0° à 4°. On
note de plus que l'espace compris entre le fossé et la chaussée offre actuellement très peu de
possibilités d'aménagement, sa largeur ayant été estimée à 1,6 mètres seulement. Aussi serait-il
souhaitable, en cas d'implantation du parcours, de veiller à élargir le sentier. Enfin, étant donné
que les percées visuelles sur la rivière sont très peu nombreuses dans cette partie du parcours et
qu'il serait intéressant d'observer les marécages qui s'y trouvent, on pourrait, par la même
occasion, effectuer quelques éclaircies afin de rendre cette section du trajet plus attrayante.
Tronçon 5
Ce tronçon, d'une longueur de 1 km, représente l'extrémité ouest du parcours (chemin du Pont).
11 s'agit d'un tracé rectiligne dont la pente ne dépasse pas 2°. Nous considérons toujours
l'accotement qui, cette fois, possède une largeur de 2,3 mètres. On note de belles percées visuelles
de chaque côté du pont. Toutefois, l'étroitesse de l'accotement ne permet pas vraiment d'arrêter,
sa largeur n'étant pas suffisante à assurer la sécurité des usagers lors du passage de véhicules
motorisés.
Or, il existe une emprise désaffectée qui mène à la rivière. Il s'agit d'un chemin public à une voie,
dont le recouvrement antérieur (asphalte) laisse aujourd'hui place au gravier et à la terre battue.
Ce tronçon alternatif représente un potentiel intéressant en ce sens qu'il est adjacent au tracé
préconisé (à l'est de la 198), ce qui évite de devoir traverser la route. De plus, il offre un beau
point de vue sur la rivière (photo 5) et l'aménagement d'un promontoire ou même d'un pont sur
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pilotis, pour franchir la York et ainsi éviter la circulation automobile, serait à envisager. Si tel est
le cas, l'amélioration de l'accessibilité au site et la réalisation de petites éclaircies de l'autre côté
de la rive, où l'on note la présence d'une petite clairière, seraient recommandées.
PHOTO 5. Vue sur la York (de l'emprise désaffectée)
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Tronçon 6 A
Ce tronçon débute après le chemin du Pont et s'étend sur 550 mètres. C'est un tracé sinueux
dont la pente varie de 0° à 5°. L'espace disponible entre le fossé et la route possède une largeur
de 2,2 mètres du côté de la rivière et de 2,8 mètres de l'autre côté de la route. Ce trajet offre de
jolies percées visuelles sur les montagnes environnantes et sur les boisés situés en bordure de la
rivière.
Tronçon 6B
D'une longueur de 500 mètres, ce tronçon, plutôt rectiligne, se situe dans un milieu assez
onduleux et bien que la pente ne soit que de 4°, elle marque le début d'une montée assez
accentuée qui s'étend sur près de 2 km. Encore ici, la marge de manoeuvre du côté des
accotements est minime puisque de part et d'autre de la chaussée, nous ne disposons que d'une
bande de 2,5 mètres. Enfin, très peu de percées visuelles s'offrent au visiteur, mais on remarque




Ce tronçon, qui s'étend sur 775 mètres, n'est pas des plus avantageux, mais il présente tout de
même un intérêt certain quant à la thématique du parcours. De fait, il s'agit d'un tracé sinueux où
la pente frôle les 10°. L'espace alloué aux accotements n'est pas véritablement idéal, puisque du
côté nord de la 198 il possède une largeur de 2,5 mètres et du côté sud, de 2,7 mètres. De plus, il
n'offre aucune percée visuelle, l'avant-plan et l'arrière-plan étant totalement obstrués.
Toutefois, et c'est ce qui en constitue le véritable intérêt, on se doit de souligner la présence
d'une pisciculture qui, en fait, représente un site potentiellement remarquable à plusieurs
niveaux. De fait, pour un parcours dont la thématique est associée à Thydrôme, la pisciculture
constitue un arrêt fort intéressant au point de vue éducatif. Cédée à la Société des
Établissements de Plein Air du Québec (S.E.P.A.Q.) en 1995, elle est appelée à prendre de
l'expansion dans les années qui suivent. En effet, elle devrait contribuer à la régénération, en
truites et en saumons, des lacs et des rivières d'une bonne partie du Québec.
De plus, étant donné la présence de cette forte pente dont nous faisions mention précédemment,
il s'agit là d'un site qui permet un moment de repos, ce qui devrait être apprécié de tous. Enfin,
considérant la beauté du site, la présence de tables de pique-nique et d'équipements d'utilité
publique, ce site pourrait fort bien servir de halte de repos permettant de faire le plein d'énergie
avant de poursuivre la randonnée.
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PHOTO 6. Station piscicole de York
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Tronçon 6D
Cette section du parcours ne présente pas de potentiels exceptionnels. Elle n'offre aucune
percée visuelle sur la rivière mais, contrairement au tronçon précédent, la pente diminue et se
situe aux alentours de 3°. Le relief y est donc plat et le tracé, plutôt sinueux, s étend sur une
longueur de 250 mètres. La largeur des accotements est de 2,7 mètres du côté de la rivière et de
2,3 mètres de l'autre côté. Néanmoins, les paysages qui s'offrent à l'excursionniste possèdent un
cachet certain et il est agréable d'observer les anciennes habitations qui s'y trouvent, dont les
couleurs contrastent agréablement avec l'arrière-plan boisé (photo 7).
PHOTO 7. Résidence privée - secteur de York
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Tronçon 6 E
Cette parcelle de territoire qui s'étend sur un kilomètre, se situe dans un relief onduleux où le
tracé sinueux accuse une pente de 6°. Elle offre de nombreuses percées visuelles sur la vallée de
la rivière York et sur les marais qu'on y retrouve (photo 8). Cependant, la largeur des
accotements demeure problématique puisque du côté de la rivière elle est de 2 mètres et à
l'opposé de 1,7 mètres.





D'une longueur de 700 mètres, ce tracé relativement sinueux se trouve dans un relief onduleux
dont la pente oscille entre 2° et 3°. De plus, bien que l'avant-plan soit parfois obstrué, comme en
témoigne la photo 9, on remarque de belles percées visuelles sur la vallée de la rivière York ainsi
que sur les montagnes qui la voisinent. Cependant, la même remarque s'applique aux
accotements qui sont encore ici très étroits, soit 1,9 mètres vers la rivière et 1,3 mètres de l'autre
côté.
PHOTO 9. Paysage rural - secteUr de York
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Tronçon 6 G
Ce tronçon qui s'étend sur une distance de 725 mètres ne se distingue du précédent que sur très
peu d'aspects. En réalité, les percées visuelles qu'il offre sont sensiblement les mêmes et le tracé,
bien que rectiligne cette fois, se situe dans le même genre de relief et possède une pente qui
oscille entre 0° et 5°. Il ne se différencie pas plus au niveau des marges de manoeuvre qu'offrent
les accotements, dont la largeur varie de 1,5 à 2 mètres du côté de la rivière.
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Tronçon 7
Situé dans un relief plus ou moins onduleux, ce tronçon s'étend sur 2,9 km. Il s'agit d'un tracé
assez rectiligne, dont la pente varie entre 0° et 5°. De plus, il présente des percées visuelles très
intéressantes sur les Appalaches et l'estuaire de la rivière York, mais l'accotement de part et
d'autre de la route est très étroit, soit 1,8 mètres.
Par ailleurs, deux promontoires potentiellement exploitables ont été identifiés le long de ce
tronçon, du côté nord de la 198. Le premier d'entre eux se situe à 1,3 km du début de cette
section du parcours. D'une superficie de 1200 mètres2, ce site offre un beau point de vue sur la
York (photo 10). De plus, on note la présence d'une petite plage de galets (photo 11), dont la
largeur a été estimée à 2 mètres. On pourrait éventuellement la rendre accessible par l'installation
d'un escalier. Par ailleurs, partant du fait qu'il existe un talus d'une quarantaine de degrés
(photo 10), on devra certainement songer à l'installation d'une clôture et même d'un mur de
soutènement afin d'assurer d'une part la sécurité des usagers et d'autre part la stabilité du
terrain.
Le deuxième promontoire se trouve, quant à lui, à 1,1 km du site précédent. 11 occupe une surface
de 529 mètres2 dont la forme s'apparente à celle d'un demi-cercle. Encore ici, on obtient de très
beaux points de vue sur la vallée de la rivière York, sur la ville, de même que sur les montagnes
environnantes.
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De plus, on remarque la présence d'ornières, vestiges d'un ancien chemin menant à la grève
(photo 12). On peut y descendre assez facilement à pied, la pente oscillant entre 15° et 18°. Ainsi,
en coupant les hautes herbes, on obtiendrait facilement une voie d'accès à la rive.





PHOTO 11. Plage de galets en bordure de la York
PHOTO 12. Ancienne voie d'accès à la York - promontoire 2
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Tronçon 8
Ce tronçon de 900 mètres, se situe en milieu plus densément peuplé et très achalandé. De fait,
nous sommes en présence, du côté sud de la 198, d'un développement domiciliaire relativement
important, d'un centre hospitalier et d'un ancien monastère ayant été tout récemment converti
en foyer pour personnes âgées. Par ailleurs, il s'agit d'un tracé assez rectiligne dont la pente
varie de 0° à 5°. De plus, au nord de la chaussée (vers la rivière), l'accotement, en gravier,
possède une largeur de 2,2 mètres alors que du côté sud, l'espace disponible est de 2,8 mètres,
soit 1,6 mètres occupés par un trottoir et 1,2 mètres par un accotement asphalté. Ainsi, le peu
d'espace alloué aux accotements de même que la circulation assez intense qui règne au niveau
de ce tronçon représentent à l'heure actuelle des éléments qui menacent la sécurité des usagers.
Enfin, notons que cette section de parcours offre tout de même un promontoire intéressant situé
à 175 mètres de son point de départ. D'une superficie de 180 mètres^, il présente de belles
percées visuelles sur la ville ainsi que sur les Appalaches (photo 13). De plus, nous avons pu
constater la présence d'une petite grève à la base d'un talus dont la pente est estimée à 35°. Par
conséquent, elle n'est pas accessible pour l'instant, mais l'installation d'un escalier pourrait
suffire à contrer ce problème.
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PHOTO 13. Vue sur la York & les Appalaches - promontoire 3
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Tronçon 9
Ce tronçon débute à l'intersection des routes 198 ouest et est qui, soit dit en passant, s'avère
très dangereuse. Un arrêt obligatoire s'imposera donc advenant le cas où les usagers auraient à
traverser la route (à 4 voies) et, par conséquent, la présence d'un passage protégé serait pour le
moins souhaitable.
D'autre part, cette section de trajet est bordée au sud par un trottoir dont la largeur est de 1,4
mètres (photo 14) et du côté nord par un accotement asphalté (photo 15) de 3,2 mètres. Le tracé,
qui n'offre aucun accès à la rivière, présente néanmoins une vue panoramique sur la rivière York,
les montagnes environnantes et sur la ville. De plus, il s'étend sur une distance de 1,5 km de
façon sinueuse où la pente oscille entre 0° et 5°. Enfin, bien que la limite de vitesse soit de 80
km/heure, peu de conducteurs semblent la respecter, ce qui est en fait le cas pour la plupart des
tronçons parcourus.
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PHOTO 14. Bordure de la 198 (côté sud)
•y ̂
PHOTO 15. Bordure de la 198 (côté nord)
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Tronçon 10 A
Ce tronçon, d'une longueur de 600 mètres, présente un tracé sinueux dont la pente varie de 0° à
5°. Bordé d'un trottoir au sud, dont la largeur est de 1,5 mètres et d'un accotement pavé au nord
d'une largeur de 3,2 mètres, cette section du parcours dispose d'un accès fort intéressant à la
rivière. Il s'agit d'un promontoire gazonné, muni de quelques équipements légers (bancs et
tables de pique-nique), situé à la toute fin du tronçon. Cette avancée offre un magnifique point
de vue sur la vallée de la York, les montagnes et le milieu bâti de part et d'autre de la rivière.
Toutefois, de par sa situation (en bordure de la 132), le site n'offre que de très rares moments de
tranquillité et ce, dû bien sûr à l'importance de la circulation motorisée.
Notons enfin la présence d'un carrefour dangereux entre les routes 132 et 198, suffisamment
périlleux même pour nécessiter l'ajout d'un passage protégé si l'on souhaite se rendre, par
exemple, à la marina.
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Tronçon 10 B
Dernier tronçon venant compléter cette première boucle du parcours, le pont, qui s'étend sur
550 mètres, n'est pas des plus sécuritaires. En effet, les trottoirs de chaque côté de la route
(4 voies), possèdent une largeur de 1,5 mètres. De plus, considérant la présence d'une
intersection et d'une bretelle de sortie vers le pont, tel que mentionné lors de la description du
premier tronçon, il est absolument nécessaire de veiller à ce que des mesures de protection soient
instaurées afin d'assurer la sécurité des usagers.
Enfin, notons qu'il s'agit d'un tronçon rectiligne dont la pente varie de 0° à 5° (photo 16).
Finalement, il offre de beaux points de vue sur l'estuaire de la rivière York à l'ouest, de même
que sur la baie de Gaspé et la marina à l'est.
PHOTO 16. Font de Gaspé
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5.2.2 Axe Sandy Beach - Haldimand
Tronçon 11 A
Ce tronçon, d'une longueur de 2 km environ, longe une route à 4 voies (132), très passante étant
donné la présence d'un développement domiciliaire à logements multiples, de l'Hôtel de ville,
d'un centre commercial (Carrefour Gaspé), d'un édifice gouvernemental regroupant, entre autres,
les bureaux de Travail-Québec, d'un concessionnaire automobile et finalement de la zone
industrielle de Gaspé (photo 17). Il va sans dire que tout excursionniste doit faire preuve d'une
vigilance extrême car les automobilistes affluent de toutes parts.
De plus, considérant la très grande variabilité de la largeur des accotements, soit de 0 à 3,8 mètres
(sur environ 500 mètres), il semble pour le moins difficile de conjuguer la présence du parcours à
celle de la chaussée. De plus, il faut souligner la présence de pentes très accentuées (plus de 10°),
ce qui s'avère une contrainte importante pour un parcours qui vise une clientèle de tous âges.
Enfin, ce tronçon offre peu de percées visuelles de sorte qu'en somme, il présente bien peu
d'intérêts.




Ce tronçon, qui s'étend sur environ 2,6 km, débute à la marina (photo 18) pour se terminer à
l'intersection du chemin du Quai et de la 132. Il s'agit d'un tracé assez rectiligne et relativement
plat, la pente oscillant de 0° à 5° (photo 19). Le revêtement au sol est changeant (sable, terre
battue et gravier) ce qui, par conséquent, rend le drainage tout aussi variable (de bon à mauvais
vers la zone industrielle) (photo 20). De plus, on note l'existence d'un monticule de sable au
voisinage de la gare de chemin de fer, lequel devra probablement être stabilisé afin de réduire les
risques de chutes.
D'autre part, on a pu remarquer un rétrécissement du sentier (de 4 à 2 mètres) aux abords de la
zone industrielle, dû à une reprise de végétation. Cela dit, des travaux visant à élargir cette
section du sentier, afin de l'uniformiser au reste du tracé, devront certainement être entrepris.
Enfin, comme nous avons constaté la présence de traces de véhicules tout-terrain au sol, nous
recommandons fortement que des mesures restrictives soit adoptées afin d'interdire, aux
utilisateurs de V.T.T., l'accès au parcours.
Par ailleurs, la seule ombre sérieuse au tableau est que le sentier débouche sur la zone industrielle
de Gaspé. Nous sommes donc en présence de circulation lourde ce qui constitue un écueil majeur
quant à la sécurité des excursionnistes. Nous sommes donc dans l'obligation de croiser le chemin
d'accès à l'édifice de Mines Noranda. Cependant, parallèlement à l'emprise ferroviaire, qui passe
aussi par la zone industrielle, on note l'existence d'un chemin de gravier, peu utilisé, qui est
adjacent au chemin du Quai et qui donne sur un cul-de-sac à la hauteur des installations de
Mines Noranda. Aussi, en installant des chicanes de part et d'autre de l'emprise ferroviaire, on
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pourrait utiliser cet embranchement qui est moins achalandé, donc plus sécuritaire, pour accéder
au chemin du Quai et poursuivre la randonnée.
En somme, ce tronçon représente sans aucun doute une alternative à envisager très sérieusement
car il permet d'éliminer la très grande partie des problèmes qui caractérisent le précédent trajet.
En effet, de par sa situation, il offre la possibilité d'éviter les inconvénients associés au va-et-
vient des automobilistes, ce qui constitue un avantage certain. De plus, il présente davantage
d'espace de manoeuvre et un relief beaucoup plus doux que celui de la 132, ce qui n'est pas à
négliger. Finalement, soulignons que ce trajet propose de nombreuses percées visuelles, dont
celles sur la baie de Gaspé, sur la flèche de sable (Boom Defense) et sur l'Anse-aux-Homards
(photo 21) qui sauront ravir les éventuels utilisateurs du parcours.
S2
PHOTO 18. Marina de Gaspé





PHOTO 20. Terrain marécageux en zone industrielle
PHOTO 21. Vue sur l'Anse-aux-Homards
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Tronçon 12 A
Ce tronçon longe la 132 sur une distance de 2,8 km. Il s'agit d'un tracé essentiellement rectiligne
et quelque peu onduleux, où la pente varie de 2° à 4°. La largeur des accotements atteint
toutefois un seuil critique de 1,2 mètres au nord et de 1,1 mètres au sud. De plus, considérant la
grande variabilité des marges de recul, il semble que l'élargissement du sentier sera, pour le moins,
difficile à exécuter. On note de plus que cette route est fortement achalandée. La plupart des
touristes, entre autres, l'empruntent lors de leurs déplacements en Gaspésie. Enfin, il n'y a pas de
véritables attraits, le milieu bâti obstruant pratiquement toujours les points de vue sur la flèche de
sable et la baie de Gaspé. Seules les montagnes sont visibles en arrière-plan.
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Tronçon 12 B
Ce tronçon correspond cette fois à la route Alexander qui mène à la plage de Sandy Beach.
D'une longueur de 1,05 km, cette section du parcours présente quelques courbes assez
prononcées et accuse une pente qui oscille entre 5° et 10° sur environ 500 mètres pour ensuite
diminuer et atteindre 2° à 3°. Constitué de sable et de gravier en grande partie, le revêtement au
sol se compose plutôt de terre battue entremêlée de sable à l'endroit où l'on trouve des vestiges
de la Deuxième Guerre mondiale (bâtiment en béton sur la photo 22). On note également la
présence de boue, par endroit, ce qui laisse entendre que des travaux de drainage seront
éventuellement nécessaires.
Par ailleurs, ce site devrait sans doute constituer une halte très intéressante, ne serait-ce que pour
les paysages qu'il offre (photo 23). De plus, considérant l'omniprésence de la faune aquatique,
notamment la colonie de sternes qui niche sur la flèche de sable et les balbuzards (aigles-
pêcheurs) qui viennent se nourrir dans la baie, force est de conclure que cet endroit devrait
attirer plusieurs «amants de la nature».
Aussi, comme nous le mentionnions précédemment, la présence de vestiges de la Deuxième
Guerre mondiale constitue un autre attrait qui ajoute une dimension historique à notre parcours
et qui, selon toute vraisemblance, devrait être mis davantage en évidence. De fait, au cours de ce
conflit, un filet de fer avait été immergé entre Sandy Beach et Penouille pour protéger la base
navale de Gaspé et empêcher les sous-marins ennemis de pénétrer dans la baie (d'où le nom de
Boom Defense).
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Aussi, nous considérons qu'une plaque commémorative devrait à tout le moins y être installée
afin de relater ces événements qui, dans les faits, représentent une page d'histoire importante de
la ville de Gaspé.
Enfin, étant donné qu'il nous faut traverser la route Alexander et croiser l'emprise ferroviaire au
tout début de cette route, nous recommandons un renforcement de la signalisation et l'ajout de
chicanes afin d'assurer encore une fois la sécurité des usagers. De plus, comme les automobilistes
empruntent régulièrement cette voie d'accès, il faudra veiller à ce que l'utilisation éventuelle de
ce tronçon par les cyclistes ou les piétons soit harmonieuse et sécuritaire autant pour les uns que
les autres.
PHOTO 22. Vue sur la plage de Sandy Beach
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PHOTO 23. Flèche de sable (Boom Defense)
Tronçon 13 A
Ce tronçon débute à l'intersection des routes Alexander et 132 et il s'étend sur une distance de
1.95 km. Le tracé, passablement sinueux, se déploit à travers un relief onduleux, où la pente
oscille entre 5° et 10°. Les accotements sont ici encore très étroits, soit 1,1 mètres au nord et 2
mètres au sud de la chaussée. De plus, si on ajoute à cela le fait que les automobilistes roulent à
une vitesse excessive (100 à 110 km/heure) et que le tracé est assez sinueux, on peut affirmer que
cette section du parcours est en somme, dangereuse. Enfin, considérant l'absence de percées
visuelles, sauf à la sortie de la route Alexander, nous devons admettre que ce tronçon présente
bien peu d'intérêts.
Tronçon 13 B
Ce tronçon correspond à la route Howell et il mesure un peu plus d'un km. 11 s'agit d'une route
secondaire, en terre battue, qui mène à une zone de villégiature (quelques chalets seulement). La
pente varie de 5° à 10° sur environ 600 mètres (à partir de la 132) pour ensuite diminuer et se
situer entre 2° et 3°. Or, lors des travaux de terrain, nous avons songé à faire de cette route un
tracé alternatif au tronçon 13 A. Cependant, comme ce chemin conduit à un cul-de-sac et qu'une
zone marécageuse, plutôt imposante, le sépare de la route Alexander, nous devrons abandonner




S'étendant sur 2,15 km, ce tronçon débute à l'intersection des routes Howell et 132 pour se
terminer après le stationnement de la plage de Haldimand. Il s'agit d'un tracé sinueux et
onduleux, où la pente varie de 0° à 5°. La largeur des accotements au sud et au nord de la
chaussée fluctue de 1,1 à 1,2 mètres et le revêtement au sol est constitué de matériaux grossiers à
fins.
Par ailleurs, à partir de la route de la Plage, on note que la circulation devient assez intense et,
considérant l'étroitesse des accotements et la présence de nombreux chalets (photo 24), cela
comporte certains risques pour les usagers. De plus, il existe un point de convergence entre la
route de la Plage, l'emprise ferroviaire et la route de Fort-Ramsay, environ 200 mètres après avoir
quitté la 132, ce qui nécessitera obligatoirement un renforcement de la signalisation.
D'autre part, au niveau de la plage, notons la présence, contrairement à celle de Sandy Beach,
d'équipements variés (douches, toilettes, abris, tables de pique-nique, balançoires et filets de
volley-ball), de deux commerces, (location de motos marines et casse-croûte) et d'une zone de
baignade surveillée (photo 25). Cependant, si le visiteur désire plus de calme et d'intimité, il peut
s'éloigner de cette zone, vers le sud de la plage, et y trouver toute la quiétude qu'il désire (photo
26). Finalement, notons qu'il y a de très beaux paysages comme par exemple celui qui donne sur
la péninsule de Forillon (photo 27).
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PHOTO 24. Aperçu du tronçon 14 A - plage de Haldimand
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PHOTO 25. Zone de baignade surveillée
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PHOTO 26. Secteur sud de la plage
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Ce tronçon, d'une longueur de 700 mètres, débute sous le pont de chemin de fer, à l'endroit où
la route de la Plage passe de deux voies asphaltées à une voie en terre battue. Il s'agit d'une
zone de villégiature qui semble toutefois se transformer de plus en plus en une zone de résidence
permanente.
D'autre part, il s'agit d'un tracé plutôt rectiligne et plat, la pente variant de 0° à 3°. Les
accotements sont plus larges (de 3 à 4 mètres) et les paysages y sont très intéressants. On note
également la présence d'une plage (photo 28) et de quelques embarcations, la rivière Saint-Jean
étant très agréable à sillonner et offrant de magnifiques paysages (photo 29).
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PHOTO 28. Aperçu du tronçon 14B (en bordure de la Saint-Jean)
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PHOTO 29. Coucher de soleil sur la Saint-Jean (Haldimand)
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Tronçon 15
Ce tronçon, d'une longueur de 5.9 km, longe la 132 depuis son intersection avec la route de la
Plage jusqu'à son croisement avec la 198. Aussi, à l'intersection de la route de la Plage et de la
132, il sera nécessaire d'ajouter un passage protégé pour les excursionnistes. Par ailleurs, ce
tronçon est de nature sinueuse et il se situe tantôt en relief onduleux, tantôt sur le plat, la pente
fluctuant de 0° à 05°. De plus, l'espace compris entre le pavé et le fossé est variable, mais il
n'excède pas, en général 1,1 mètres (photo 30).
D'autre part, les rives de la Saint-Jean sont pratiquement toutes habitées, de sorte qu'il est
quasiment impossible d'y accéder sans se retrouver sur des terrains privés. Néanmoins, à 2,35 km
du début du tronçon, il existe une zone marécageuse offrant une belle percée visuelle (elles sont
plutôt sporadiques) sur Douglastown et sur la Saint-Jean (photo 31). Une incursion vers la rivière
serait certainement envisageable et ce, à l'aide d'une longue passerelle surplombant le marais.
N'oublions pas que la sauvagine est présente sur la Saint-Jean et que cette halte pourrait
constituer un arrêt intéressant pour les amateurs d'ornithologie.
Notons enfin que la vitesse des véhicules motorisés est encore ici excessive, ce qui constitue un
inconvénient important en regard de l'étroitesse des accotements.
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PHOTO 30. Aperçu du tronçon 15 - secteur de Haldimand
PHOTO 31. Incursion potentielle vers la rivière
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Tronçon 16
Ce tronçon longe une route à quatre voies, en roccurence le chemin Haldimand (198), sur 450
mètres. Il s'agit d'un tracé rectiligne et onduleux, la pente se situant autour de 6°. Cette fois
cependant, l'espace compris entre la chaussée et le fossé est beaucoup plus large. De fait, il
atteint 4,3 mètres à l'ouest et 3,3 mètres à l'est de la 198. Ces accotements sont constitués de
matériaux grossiers (gravier). Soulignons enfin que cette section du parcours n'offre aucune
percée visuelle intéressante.
Tronçon 17 A
D'une longueur de 850 mètres, ce tronçon longe le chemin Haldimand. Il se situe en milieu plus
ou moins onduleux, où la pente n'excède pas 6°. Les accotements (en gravier toujours) offrent
une marge de manoeuvre favorable, soit 4,3 mètres à l'ouest de la 198 et 3,3 mètres à l'est.
D'autre part, on ne note aucune percée visuelle, le tracé étant localisé en milieu boisé.
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Tronçon 17 B
Ce tronçon correspond aux vestiges de l'ancienne emprise routière qui faisait le lien entre le
centre de Gaspé et Haldimand. Cette première bifurcation se situe à environ 450 mètres de
l'intersection de la 132 et de la 198, à l'est de celle-ci. C'est un chemin d'une voie, en gravier
(photo 32) qui n'offre pas de percées visuelles, mais qui passe en milieu boisé, ce qui est très
plaisant. Toutefois, 850 mètres plus loin, on débouche sur un cul-de-sac, pour ainsi dire dans la
cour arrière d'une résidence privée nouvellement construite. Il est donc préférable de renoncer à
utiliser ce tronçon.
PHOTO 32. Aperçu du tronçon 17 B
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Tronçon 18 A
Ce tronçon mesure environ 450 mètres de long et il se situe en bordure de la route 198 (chemin
Haldimand). Localisé en milieu légèrement onduleux, la pente oscille entre 5° et 6°. Les
accotements possèdent encore là une largeur non négligeable de 4 mètres à l'ouest et de 3,3
mètres à l'est de la chaussée. Cependant, il n'existe aucun point de vue attrayant.
Tronçon 18 B
Ce tronçon se serait situé pour sa part à 1,3 km de l'intersection, à l'ouest de la 198, d'après la
carte topographique au 1:20 0001 ainsi que les photographies aériennes (Q-93605-101-102) que
nous avons consultées. Toutefois, très récemment, le terrain a été réaménagé pour y installer une
résidence privée, de sorte que cette seconde section de l'ancienne route est devenue
inaccessible. Ce tronçon ne sera donc pas retenu.
1 Gouvernement du Québec, Ministère de l'Énergie et des Ressources (1984) Carte
topographique. 22 A 15-Sunny-Bank, 1: 20 000.
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Tronçon 19 A
Cette partie du trajet, localisée en bordure du chemin Haldimand, s'étend sur 450 mètres. Elle ne
se distingue guère des tronçons 17 A et 18 A, si ce n'est qu'elle est davantage sinueuse que
ceux-ci. Ainsi, cette section se situe en milieu plus ou moins onduleux et possède une pente de
6°. De plus, l'espace compris entre la route et le fossé est de 4 mètres à l'ouest et de 33 mètres à
l'est de la 198 (photo 33). Finalement, aucune percée visuelle ne s'offre à l'excursionniste, mais il
faut mentionner la présence, du côté ouest de la route (à la fin du tronçon), d'un étang pour la
pêche à la truite. Ceci représente, à notre avis, un élément assez intéressant.






Ce tronçon se situe à 1,75 km de l'intersection et il constitue encore une section de l'ancienne
route. Après l'avoir emprunté cependant, nous en sommes arrivés à la conclusion qu'il est tout à
fait impraticable étant donné le couvert végétal assez dense qui le recouvre.
Tronçon 20
Ce segment du parcours s'étend sur 3 km environ. De nature relativement sinueuse, il présente
un relief assez plat, la pente oscillant entre 3° et 4°. De plus, les accotements sont toujours assez
larges, soit 4 mètres à l'ouest de la 198 et de 3,3 mètres à l'est. Toutefois, il faut noter qu'il s'agit
d'un tronçon assez achalandé, considérant le fait que les secteurs résidentiel et commercial se
sont développés de façon notable au cours des dernières années. En fait, si la tendance se
maintient, on peut conclure que les espaces vacants se feront de plus en plus rares.
À titre d'exemple, on remarque, à 3 km de l'intersection, du côté ouest de la 198, la présence de
deux concessionnaires d'automobiles, puis à 4,3 km du point de départ, les édifices de Molson-
O'Keefe et de Leckie's (boutique d'articles de chasse et pêche) et 500 mètres plus loin, un
édifice d'Hydro-Québec, qui occupe une superficie de terrain assez importante.
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Tronçon 21 A
D'une longueur de 450 mètres environ, cette section du trajet est très achalandée. Cet état de
chose est notamment attribuable aux allées et venues associées à la présence du centre
hospitalier Hôtel-Dieu de Gaspé. De plus, les accotements (en gravier et en béton) sont assez
étroits, soit 1,4 mètres à l'est et 1 mètre à l'ouest de la 198 (à quatre voies). Par ailleurs, la pente y
atteint facilement 8° à 10° et malgré le fait que la limite de vitesse prescrite soit de 80 km/heure,
les excès de vitesse ne sont pas rares. En somme, bien que le point de vue sur la York soit des
plus attrayants, ce tronçon est plutôt dangereux.
Tronçon 21 B
La rue Wolfe, située à 4,8 km de l'intersection, est le dernier embranchement que nous ayons
évalué (photo 34). Il s'agit d'une route secondaire qui offre un magnifique point de vue sur la
rivière York et qui permet d'éviter l'achalandage associé aux édifices d'Hydro-Québec (photo
35) et de Molson-O'Keefe. Toutefois, la largeur des accotements est plutôt réduite, soit 1,4
mètres (maximum) et 0,5 mètre (minimum), vers la 198. De plus, la pente y est assez importante,
soit 8° à 10°. Néanmoins, la circulation y étant moins intense et le point de vue fort intéressant,
nous considérons qu'il serait avantageux d'en prioriser l'utilisation.
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PHOTO 34. Rue Wolfe
"JV
PHOTO 35. Vue sur le site d'Hydro-Québec
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^ En conclusion, les plus grands potentiels que nous ayons identifiés jusqu'à maintenant sont liés
à la présence des zones marécageuses, abondantes en faune et en flore; à la flèche de sable de
«Boom Defense», également foisonnante en faune et en flore aquatique; à la pisciculture, endroit
éducatif par excellence; et, à la plage de Haldimand qui offre la possibilité de pratiquer de
nombreuses activités ou encore de se retirer dans des coins plus tranquilles. C'est ce que nous
verrons plus en détail dans la prochaine section consacrée aux potentiels et aux contraintes du
site d'étude.
À l'inverse, les principaux obstacles semblent associés à l'étroitesse des accotements, à la vitesse
excessive des véhicules et aux pentes accentuées à franchir.
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33 POTENTIELS ET CONTRAINTES DU SITE
Dans le cadre de tout processus d'aménagement, que ce soit à petite ou à grande échelle, les
composantes physiques et anthropiques du milieu déterminent inévitablement l'aspect
d'ensemble du produit final. Or, cette influence qu'exercent les particularités du site se veut soit
positive, soit négative; on parle alors respectivement d'un potentiel ou d'une contrainte
d'aménagement.
Plus précisément, les potentiels d'aménagement englobent tous les attributs qui permettent et
parfois même facilitent l'exploitation des richesses d'un milieu. Dans le cas qui nous intéresse, les
plus grands potentiels sont associés à l'existence de zones d'activités liées à l'eau et aux zones
d'intérêt esthétique et écologique qui sont intégrables au parcours.
À l'inverse, les contraintes d'aménagement représentent les aspects qui limitent, à des degrés
divers, la mise en place de certaines infrastructures ou équipements. En ce qui concerne ce projet,
la topographie, la circulation ferroviaire et routière et l'étroitesse des accotements constituent
quelques exemples de contraintes avec lesquelles nous devrons composer.
Ainsi, dans les prochaines pages, nous allons nous attarder à l'analyse de chacun de ces éléments
qui préciseront, en quelque sorte, les jalons du parcours. De plus, mentionnons que les cartes 12




A. Les zones d'activités intégrables au parcours
La plage de Haldimand (section nord)
La plage de Haldimand est appelée, sans contredit, à devenir l'un des pôles majeurs de ce
parcours dont la thématique, est-il nécessaire de le rappeler, est associée à l'hydrôme. Aussi,
comme elle est remarquable à plus d'un égard, nous avons jugé préférable de la considérer selon
deux sections distinctes, soit les sections nord et sud.
Ce partage de la plage en deux fractions se justifie par le fait qu'elles présentent des
caractéristiques remarquablement hétérogènes. En effet, la portion nord de la plage constitue le
centre névralgique du site. C'est à cet endroit que se concentrent les services ainsi que les
équipements récréatifs et d'utilité publique. La partie sud, pour sa part, représente la zone la plus
calme de la plage. La tranquillité qui y règne et les paysages magnifiques qu'on peut y
contempler en font un lieu où l'atmosphère est assurément différente. Nous aborderons donc ce
dernier point lorsqu'il sera question des zones d'intérêt esthétique et écologique.
Comme nous venons de l'indiquer, la section nord de la plage se veut le site d'activités diverses
qui rejoignent actuellement plusieurs types de clientèles. Or, par activités diverses, nous
entendons plus précisément la possibilité de louer des motos marines, de se baigner à l'intérieur
d'un périmètre sous surveillance (pour plus de sécurité), de profiter des installations réservées au
volley-ball, de faire de la planche à voile et d'utiliser les balançoires et autres équipements légers
mis à la disposition des enfants.
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Soulignons aussi que cette zone de la plage s'avère intéressante pour ceux et celles qui ne
pratiquent aucune activité, mais qui y viennent tout simplement pour se distraire. L'animation
qui y règne constitue, si l'on veut, un spectacle. Ainsi, il s'agit d'un atout complémentaire qu'il
ne faut pas négliger.
Par ailleurs, notons enfin qu'un service de restauration rapide est offert sur place et que des
équipements d'utilité publique (douches, toilettes, tables de pique-nique) s'y trouvent
également. Partant de cela, il appert que ce secteur servira notre projet tant au niveau de sa
thématique, qu'à celui de la disponibilité d'équipements que pourront utiliser d'éventuels
excursionnistes.
La marina de Gaspé
La marina représente une autre zone importante pour ce qui est des activités liées à l'eau. En
effet, on peut y remarquer la présence de nombreux bateaux dont un catamaran disponible pour
les personnes qui souhaitent faire une courte croisière entre Gaspé et Forillon. Notons également
que l'on y offre un service de location de motos marines et que l'école de voile Le Cormoran y
est établie depuis quelques années.
Par ailleurs, la beauté des lieux et les différents points de vue sur la baie et les Appalaches sont
susceptibles de plaire à tout visiteur en quête de paysages splendides. De plus, considérant sa
situation centrale (par rapport au trajet envisagé) et sa localisation aux abords de cet immense
havre naturel qu'est la baie de Qaspé, le site de la marina sera vraisemblablement intégré au
parcours et en constituera le deuxième pôle majeur.
107
Toutefois, il n'en demeure pas moins que la marina, comme beaucoup d'autres d'ailleurs, a été
mise sur pied par et pour les bateliers. Ainsi, certains services et équipements sont exclusivement
réservés à cette clientèle. Pourtant, comme le fait remarquer Demers (1987,23): "la marina devrait
être avant tout un port de plaisance conçu autant pour le visiteur que pour le batelier. Ainsi, le
réseau navigable devrait, lui aussi, être pensé en fonction de celui qui n'a pas de bateau mais qui
trouve plaisir à les regarder."
Vu sous cet angle, force est de croire que l'on aurait tout avantage à faire preuve d'une plus
grande ouverture face aux autres types de clientèles. Dès lors, l'achalandage s'en trouverait
certainement augmenté et la visibilité du site accrue.
La pisciculture
La pisciculture de Gaspé, qui est la plus ancienne station piscicole du gouvernement québécois,
a été construite en 1875, pour être relocalisée près de la rivière York en 1938. Il s'agit d'un site
d'une grande beauté, dont la vocation actuelle vient ajouter une dimension éducative très
intéressante à notre parcours. De fait, le visiteur peut, s'il le souhaite, approfondir ses
connaissances sur la faune salmonicole en faisant une visite guidée. Autrement, on peut s'y
arrêter uniquement pour se reposer, pour pique-niquer (des tables sont disponibles) ou encore
pour se balader. Notons enfin que des équipements d'utilité publique sont mis à la disposition du
public.
En somme, ce site apparaît clairement comme un troisième pôle majeur à intégrer au parcours de
par sa vocation intimement liée à notre thématique et la présence d'équipements qui pourront
être utilisés par les excursionnistes.
B. Les zones d'intérêt esthétique et écologique
La plage de Sandy Beach
La plage de Sandy Beach est un point d'intérêt majeur qui devrait aussi être mis en évidence et
ce, pour diverses raisons.
Premièrement, pour la flèche de sable qui s'y est constituée au fil des ans. En effet, la formation
d'une flèche comme celle-ci représente un phénomène fort intéressant au point de vue
géomorphologique. Aussi pourrait-on envisager d'en expliquer le processus sur un panneau, ce
qui susciterait un intérêt certain chez un grand nombre d'excursionnistes qui s'y rendraient.
Rappelons également la présence d'une importante colonie de sternes sur ce banc de sable et la
possibilité qui s'offre au visiteur d'y accéder à marée basse. Ceci constitue un autre atout pour le
moins attrayant.
Deuxièmement, il y a le caractère historique du site. De fait, ce qui s'est passé à Gaspé, au cours
du deuxième conflit mondial, constitue une page importante de l'histoire de la ville. Or les
vestiges qui s'y trouvent encore s'avèrent un bon prétexte pour redire le rôle qu'a joué Gaspé à
cette époque.
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Troisièmement, le cadre environnemental, au caractère plutôt sauvage, se veut un autre avantage
indéniable. En effet, on recherche de plus en plus des lieux à l'état naturel comme celui-ci. Alors,
il nous apparaît préférable de veiller à ce que ce cachet demeure le plus intact possible, car ceci
ajoute une facette tout à fait différente au parcours. On devra donc opter pour des
aménagements sobres qui s'harmoniseront avec le milieu naturel.
Finalement, le riche potentiel du site nous amène à envisager d'en faire le quatrième et dernier
pôle majeur du parcours.
La plage de Haldimand (section sud)
Cette partie de la plage se veut plutôt paisible et intime comme nous l'avons précédemment
indiqué. De plus, il s'agit d'une zone d'intérêt esthétique tout autant qu'écologique, puisqu'on
peut y admirer des paysages superbes et y apercevoir une grande variété d'oiseaux et plus
particulièrement des palmipèdes.
Par ailleurs, plus on remonte la Saint-Jean, plus la faune en présence est diversifiée. De fait, on est
pratiquement assuré de surprendre une famille de canards noirs ou encore un héron, un butor, un
martin-pêcheur, un rat musqué, un castor, bref, une myriade d'espèces fauniques dont la présence
démontre bien la richesse d'un tel cours d'eau. Or, étant donné que les berges de la Saint-Jean
sont, pour ainsi dire, totalement habitées du côté de Haldimand, les possibilités d'accès à la rivière
s'en trouvent très limitées.
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Toutefois, nous avons pu constater la présence d'un espace vacant, au sud-ouest de la plage,
donc du côté de la rivière, suffisamment grand pour y stationner quelques véhicules et offrant un
accès direct à la Saint-Jean. Par conséquent, ce site pourrait représenter un point de départ
intéressant pour ceux et celles qui souhaitent remonter ce cours d'eau;
Les marais
Les marais, qui ont été longtemps considérés comme une entrave à l'aménagement du territoire,
semblent aujourd'hui avoir meilleure réputation. En effet, avec le virage écologique des dernières
années, on ne les envisage plus de la même façon. On les considère davantage comme des
milieux naturels d'une grande richesse.
Or, il existe trois zones marécageuses vraiment importantes sur le site couvert par cette étude. La
première d'entre elles se situe sur la rivière York, la seconde sur la Saint-Jean et la troisième aux
confins de la flèche de sable de Sandy Beach. Accessibles en embarcations légères dans les deux
premiers cas et à pied dans le troisième cas, ces écosystèmes particuliers et très instructifs
devraient être mis à profit.
Aussi serait-il envisageable, par exemple, de rendre accessible la zone marécageuse de la rivière
York, à partir du terrain municipal de Wakeham (site du Home Coming). On pourrait même offrir
un service d'accompagnement à travers les marais et tourbières, de même que l'interprétation de
la faune et de la flore qu'on y retrouve. À tout le moins devrait-on aménager la berge pour
faciliter l'accès à la rivière. Enfin, des panneaux expliquant la dynamique d'un tel milieu
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pourraient être ajoutés afin d'informer les gens qui s'y arrêteront sans toutefois souhaiter les
parcourir.
Les promontoires
Les promontoires représentent un intérêt certain au point de vue des percées visuelles qu'ils
offrent. Ces derniers se situent essentiellement du côté de York et du côté sud du pont de Gaspé.
Or, au moment où nous nous sommes rendus sur le terrain, nous en avons remarqué un, aux
abords du pont, qui est équipé de tables de pique-nique et de bancs. Ce dernier offre une
superbe vue sur l'estuaire de la rivière York.
Les autres promontoires, pour leur part, ne présentent aucun équipement et semblent servir
d'espaces de stationnement. Néanmoins, ils constituent tous des sites potentiels pour
l'aménagement d'une halte de repos, si nous pouvons en modifier l'utilisation actuelle. En fait, le
but n'est pas de les transformer tous, mais bien d'en aménager quelques-uns afin de faciliter
l'accès à la rivière York.
Par ailleurs, il n'existe pas de promontoires de ce genre du côté de la Saint-Jean. Cependant, il y
a une avancée fort intéressante sur la rivière, à environ 3,55 km de la jonction des routes 132 et
198, que l'on pourrait exploiter. Il s'agirait alors d'y aménager un sentier sur pilotis ainsi qu'une
plate-forme permettant un moment d'arrêt pour l'observation des oiseaux ou tout simplement
pour contempler le paysage.
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3.3.2 Contraintes aménagement
A. Les contraintes physiques
Les pentes fortes
Règle générale, les pentes fortes correspondent à une déclivité de 6° et plus. Or, sur le territoire à
l'étude, cinq zones de pentes fortes ont été identifiées. La première se situe à York, au voisinage
de la station piscicole. La deuxième débute à l'intersection (nord) des routes 132 et 198, pour se
terminer deux kilomètres plus loin. La troisième est localisée au niveau de la route Alexander (qui
mène à la flèche de sable de Sandy Beach) où elle s'étend de la route 132 jusqu'à la plage. La
quatrième a été relevée du côté de Sandy Beach, à partir de l'intersection des routes 132 et
Alexander et elle s'étend sur près de deux kilomètres. Enfin, la cinquième zone, d'une longueur
d'environ 450 mètres, correspond au tronçon 21 A. Or, il va sans dire que pour les parcourir
aisément, il faut une capacité d'endurance assez élevée, ce qui n'est évidemment pas le cas de
chaque individu.
Par conséquent, des pentes de cette nature représentent une contrainte importante qui
influencera inévitablement la façon de concevoir ces cinq sections de trajet, lequel tend à
rejoindre une clientèle de tous âges.
Les conditions de drainage
Lorsque, sur un terrain, la pente est inexistante ou très faible (0° à 3°), cela occasionne
ordinairement des problèmes de drainage. En effet, l'eau, plutôt que de s'écouler efficacement, a
tendance à s'accumuler. Par conséquent, si l'on souhaite aménager un tel terrain, on doit
113
nécessairement procéder à quelques travaux visant à faciliter l'évacuation de l'eau. D'autre part,
bien que ces zones de très faibles pentes n'occupent ordinairement que d'infimes superficies de
terrain, il n'en demeure pas moins essentiel de régler la situation de manière efficace.
Or, sur le site d'étude, on peut identifier trois étendues de faibles pentes qui présentent des
problèmes de drainage. La première se localise sur le sentier qui relie le site du parc municipal à la
zone industrielle. La seconde, sur la route Alexander, longe la plage. La troisième se trouve sur la
section de la route de la Plage (menant à la plage de Haldimand secteur sud) actuellement en
terre battue.
Les sites inondables
Dans le cas d'un projet comme celui-ci, où l'accent est mis sur l'hydrôme, il est clair que les
propositions d'aménagement iront dans le sens d'un rapprochement des équipements avec les
étendues d'eau présentes sur le territoire. Cependant, il va de soi que l'aménagement des berges
d'un cours d'eau comporte certains risques, dont celui de l'inondation des équipements mis en
place, surtout au moment des crues. Il faut ainsi privilégier l'utilisation de matériaux susceptibles
de résister à cet inconvénient possible. Or, "les matériaux qui pourraient supporter assez bien les
immersions plus ou moins prolongées sont constitués de matières plastiques, de composés
d'aluminium, de peintures et de scellants hydrofuges" (Duford, 1994,41).
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Aussi, en ce qui concerne le parcours, deux sites, qui nous sont apparus intéressants à exploiter
en raison de leur proximité de la rivière York, présentent un risque de ce genre. Le premier se
situe à la hauteur du Boulevard Gaspé et le second, dans le secteur du chemin du Pont. On devra
donc tenir compte de cette éventualité si l'on prévoit faire usage de ces zones.
B. Les contraintes anthropiques
La circulation ferroviaire
La circulation ferroviaire représente une contrainte vis-à-vis la sécurité des usagers potentiels du
parcours et ce, même si les arrivées et les départs des convois ont considérablement diminué au
cours des dernières années. De plus, on peut même se demander si ce service de transport sera
maintenu en Gaspésie, considérant le faible bassin de population qu'il dessert et le fait que l'on
procède actuellement à sa privatisation. Or, comme il s'agit d'une entreprise déficitaire, on peut
s'attendre à des coupures dans les régions où il est peu rentable.
Quoi qu'il en soit, à l'heure actuelle, ce service est toujours en opération et nous avons noté
qu'à partir de la zone industrielle jusqu'à la plage de Haldimand, le tracé croise l'emprise
ferroviaire à quatre reprises, soit au niveau de la zone industrielle (2), de la route Alexander et de
la route de la Plage.
La circulation routière
La circulation routière représente une contrainte que l'on peut qualifier de majeure, d'autant
plus si l'on considère l'étroitesse des accotements, par endroit, et le peu de marge de manoeuvre
^^ue nous ayons pour éloigner le tracé de la route. Plus exactement, soulignons que ce sont le
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flux et la vitesse excessive d'un grand nombre de conducteurs qui risquent de mettre en danger
les éventuels utilisateurs du parcours.
Ainsi, d'une part, nous avons pu constater, lors de la visite sur le terrain, l'existence de zones où
la circulation est vraiment intense. Elles correspondent essentiellement au va-et-vient associé aux
secteurs de développement résidentiel, aux centres commerciaux, au centre hospitalier, à la
bretelle de sortie vers le pont et enfin aux intersections des routes 132 et 198. De plus, fait
important à souligner, la plupart des touristes empruntent la 132 (plutôt que la 198) lorsqu'ils
visitent la Gaspésie. Le flux routier s'en trouve donc augmenté du côté de Sandy Beach et de
Haldimand. Aussi jugeons-nous primordial de veiller à ce qu'un passage protégé soit ajouté
lorsque le tracé devra inévitablement croiser certaines de ces zones et qui plus est, à chaque fois
où il croisera l'emprise routière, peu importe l'intensité de la circulation.
D'autre part, nous avons également noté que les limites de vitesse ne sont pas respectées, en
général. Ceci rend certaines sections du trajet plutôt dangereuses. Il y aura donc un important
travail de sensibilisation à faire de ce côté, que l'on procède ou non à l'implantation du parcours.
La largeur des accotements
L'espace compris entre la chaussée et le fossé représente, dans ce cas-ci, une variable capitale
puisqu'il est appelé à servir d'assise à la presque totalité du parcours. Or, à certains endroits, tant
du côté de Wakeham et de York que de celui de Sandy Beach et Haldimand, l'étroitesse des
accotements est telle qu'il apparaît impossible de songer à l'aménagement d'une piste, même
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unidirectionnelle, car la largeur ne correspond pas à celle prescrite par les normes en vigueur. De
fait,
"un cycliste en mouvement a besoin d'un corridor d'au moins un mètre pour circuler normalement,
sans obstacle (arbres, autres cyclistes, vent, etc.). Il faut prévoir un corridor d'au moins 1,5 mètres
pour rouler en tout confort et éviter les objets fixes et un corridor de 2,5 mètres pour permettre le
dépassement. Pour deux cyclistes qui se rencontrent, la largeur du corridor doit être doublée (3
mètres) ou bien légèrement inférieure à 3 mètres dans un espace ouvert, c'est-à-dire quand il n'y a
pas d'obstacle en bordure de la piste" (Bellalite, Nadeau et autres, 1993,36-37).
D'autre part, il faut également souligner que dans le cas d'une piste cyclo-pédestre, on doit
élargir le sentier de 1,5 mètres et veiller à ce que chacun des corridors soit bien délimité par une
signalisation non équivoque, pour éviter les conflits entre les usagers. Notons enfin que pour un
parcours qui longe une route rurale, une distance minimale de 5 mètres est à prévoir entre la piste
et la bordure de la chaussée ou de l'accotement pavé.
Toutes ces normes ne visent en fait qu'un seul but, soit assurer une coexistence harmonieuse
entre les usagers de la route et ceux d'un parcours récréatif. Or, en ce qui concerne ce projet, on
ne peut que se rendre à l'évidence qu'actuellement, la marge de manoeuvre mis à la disposition
d'éventuels excursionnistes est beaucoup trop étroite pour permettre ce genre de coexistence.
On devra donc trouver une façon d'éloigner le parcours de l'emprise routière, mais ce n'est pas
chose évidente. En effet, la seule possibilité que nous entrevoyons, au moment d'écrire ces
lignes, serait de procéder au remplissage du réseau de caniveaux et d'en ériger un nouveau en
empiétant quelque peu sur les marges de recul des constructions touchées. Toutefois, mis-à-part
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les coûts élevés d'une pareille opération, un facteur rend la chose assez difficile: la variabilité des
marges de recul des bâtiments.
La variabilité des marges de recul des bâtiments
Les marges de recul correspondent, selon la définition fournie à l'intérieur de la réglementation
d'urbanisme, à "l'espace à ciel ouvert compris entre la voie publique (ligne de rue) et le mur
avant du bâtiment et ses prolongements, cet espace s'étendant d'une ligne latérale de lot à
l'autre. Sur un terrain d'angle et les terrains transversaux, la cour avant s'étend de tous les côtés
du terrain bornés par une rue" (Ville de Gaspé, 1981, 11). Or, l'espace alloué à ces marges varie,
parfois même considérablement d'une construction à une autre. Aussi, il est possible d'éloigner
le parcours de quelques mètres de la chaussée à certains endroits, mais ce n'est pas toujours le
cas.
Or, là où cela n'est pas possible, on se retrouve dans de mauvaises conditions pour
l'implantation du parcours, car l'élément sécurité fait vraiment défaut. Il est donc évident que
pour remédier à cela, il faudra user de finesse.
La zone industrielle
Le fait d'avoir à croiser la zone industrielle représente une contrainte certaine pour les
excursionnistes, ceci étant attribuable à l'existence de circulation lourde sur le site. Mais, comme
nous l'avons déjà indiqué, parallèlement à l'emprise ferroviaire, qui passe également par le
secteur industriel, on a noté l'existence d'une voie d'accès en gravier, peu utilisée, qui est
.adjacente au chemin du Quai et qui donne sur un cul-de-sac à la hauteur des installations de
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Mines Noranda. Aussi, en installant des chicanes au niveau de la voie ferrée, on pourrait utiliser
cet embranchement qui est moins achalandé, donc plus sécuritaire, pour accéder au chemin du
Quai et poursuivre la randonnée.
Ainsi, l'important sera de déterminer, de concert avec les gestionnaires de l'industrie,
l'emplacement le plus approprié à l'implantation de cette section du parcours, pour les quelques
mètres à parcourir avant de s'en éloigner significativement.
Les contraintes financières
Bien que nous ne sachions pas encore, au moment d'écrire ces lignes, quelles seront les sommes
allouées au projet, il va de soi que nous sommes en pleine période de restrictions budgétaires.
Aussi, considérant les nombreuses coupures faites à même les transferts aux municipalités, on
peut présumer que les priorités seront mises du côté des services essentiels et que le budget du
Service des loisirs pourrait par conséquent être réduit. En ce sens, on optera certainement pour
les propositions les moins coûteuses en ce qui concerne l'amélioration de la qualité des
infrastructures et équipements de loisir.
C'est donc dans ce contexte que s'inscrit notre projet et bien sûr, cela risque d'entraîner
l'abandon de suggestions d'aménagement fort intéressantes, mais jugées trop coûteuses par la
ville. Aussi verrons-nous à ce que l'utilisation des équipements déjà en place, pouvant servir à ce
projet, soit maximisée afin de réduire les coûts initiaux d'investissement. Ainsi, on pourra utiliser
les sommes disponibles à d'autres niveaux.
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3.4 PLAN CONCEPT DU PARCOURS RÉCRÉATIF
Le concept d'aménagement représente à la fois le tracé révisé du parcours ainsi que les
différentes affectations attribuées aux sites à mettre en valeur. Or, avant d'aborder plus
précisément les propositions d'aménagement, mentionnons que le parcours sera matérialisé sous
forme de piste cyclable sur les quarante (40) kilomètres prévus. Ceci se justifie par le fait que
l'espace disponible, règle générale, est trop restreint pour permettre l'aménagement d'une piste
cyclo-pédestre et que certaines sections du trajet présentent moins d'intérêt pour la personne qui
se déplace à pied. Toutefois, les piétons ne seront pas oubliés pour autant. En effet, quelques
zones seront aménagées en fonction de cette clientèle.
De plus, ce circuit sera constitué de quatre (4) pôles principaux, soit: la plage de Haldimand
(section nord), la plage de Sandy Beach (Boom Defense), la marina de Gaspé ainsi que la station
piscicole de York (voir carte 14.A, page suivante). En effet, il s'agit de sites présentant un fort
potentiel en ce qui a trait à la thématique de notre projet et qui se veulent complémentaires par
rapport à leurs caractéristiques principales. Enfin, deux pôles secondaires se retrouveront
également à l'intérieur de ce trajet, en l'occurrence la plage de Haldimand (section sud) et le
terrain municipal de Wakeham.
Voici donc, dans un premier temps, la description des différentes affectations du territoire. Puis il
sera question du parcours révisé et des différents travaux à exécuter pour chacun des tronçons.
Enfin, nous présenterons les principales normes relatives à l'aménagement des voies cyclables
ainsi qu'à la signalisation du parcours (la carte 14, illustrant le concept d'aménagement dans son





Plage de Haldimand (secteur nord)
La vocation actuelle de zone d'activités nautiques et sportives de la plage de Haldimand sera
priorisée. En effet, le site est reconnu depuis plusieurs années déjà pour la baignade et la planche
à voile. Également, avec l'avènement de la moto marine dont la popularité est grandissante, il est
permis de croire qu'une clientèle de plus en plus importante sera attirée à la plage pour pratiquer
ce nouveau sport.
Aussi, il pourrait être intéressant d'organiser une «journée-initiation» au coeur de la saison
estivale en proposant des tarifs réduits pour tous ceux et celles qui désireraient tenter
l'expérience. Par la suite, des démonstrations d'habileté et des courses pourraient avoir lieu pour
conclure la journée d'activités. Afin de donner plus d'ampleur à l'événement, cette compétition
pourrait éventuellement regrouper des participants de plusieurs régions, ce qui susciterait un
intérêt certain chez la population. Enfin, il serait pertinent de prévoir la mise en place de certains
équipements pour cyclistes, notamment des supports pour bicyclettes en bordure de la plage.
Finalement, cette portion de la plage devrait constituer l'un des points de départ du parcours. En
effet, considérant l'emplacement, les services offerts au public et la capacité des stationnements,
nous croyons que le site est tout indiqué pour devenir l'un des points d'entrée du trajet.
122
Plage de Sandy Beach
Ce sont les dimensions historique et géomorphologique de la plage de Sandy Beach qui seront
développées. Toutefois, considérant le cadre environnemental, au caractère plutôt naturel, il nous
apparaît préférable de veiller à ce que ce cachet demeure le plus intact possible. On devra donc
opter pour des aménagements sobres qui s'harmoniseront avec le milieu.
Concernant la dimension historique du site, quelques idées pourraient facilement être mises de
l'avant. Nous pensons notamment à une promenade d'interprétation pour piétons «la
promenade des Belligérants» relatant les grands événements associés à la Seconde Guerre
mondiale. Or, étant donné qu'à Fort-Péninsule (parc Forillon) il est aussi question des faits
historiques relatifs à ce conflit mondial, il serait souhaitable de les traiter en mettant l'accent sur le
rôle qu'a joué Gaspé à cette époque. De plus, il serait intéressant d'interpréter cet épisode à
partir du vécu des communautés touchées par ces grands dérangements et non pas seulement
selon les angles technique et militaire du conflit. Comment la population a-t-elle vécu cette
menace? Les habitudes de vie ont-elles changé radicalement? Se sentait-elle menacée? Était-elle
vraiment consciente de ce qui se déroulait dans ses eaux? Bref une foule de questions mettant à
profit le souvenir de cette collectivité.
Par ailleurs, la restauration du bâtiment situé à proximité de la plage, servant probablement jadis
au remisage des armes, devrait être envisagé. II servirait encore ici à la perspective historique,
mais cette fois l'on pourrait évoquer le souvenir des gens qui ont laissé leur nom à la ville
(Wakeham, York, Haldimand, etc.).
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Concernant la dimension géomorphologique, il s'agirait tout simplement d'ajouter un deuxième
axe au sentier d'interprétation «l'axe de la Flèche» celui-ci traitant cette fois de la formation du
banc de sable. Outre l'aspect géomorphologique du site, on pourrait présenter des photos des
diverses plantes qui peuplent la flèche, la plage et le marais salant qui s'y trouvent pour
permettre aux gens d'identifier les divers éléments de la flore environnante et de comprendre
comment évolue une succession végétale en milieu littoral. Enfin, cette section de la promenade
piétonnière devrait aussi présenter les principaux spécimens fauniques qui se trouvent à
l'intérieur même de ce milieu. Finalement, quelques bancs, tables de pique-nique, poubelles ainsi
qu'un stationnement pour bicyclettes devront être ajoutés sur le site. De plus l'installation de
toilettes serait à envisager sérieusement.
Marina de Gaspé
Pour ce qui est de la marina, c'est l'aspect maritime du lieu qui sera davantage mis en valeur. Une
promenade d'interprétation pour piétons «la Goélette» pourrait être aménagée à partir de l'Anse-
aux-Homards jusqu'à la marina avec une thématique axée sur la vie maritime de Gaspé, de ses
origines Micmac jusqu'à aujourd'hui en passant par l'époque des baleiniers. Un sentier
chronologique pourrait débuter à la marina par un rappel des épisodes contemporains les plus
importants de l'histoire maritime de la ville. Ensuite, en parcourant la promenade vers l'Anse-aux
Homards, on pourrait effectuer un retour dans le temps, photos et/ou illustrations à l'appui. II
serait alors intéressant pour le visiteur de comparer les différents visages de la ville en retournant
aux origines. Ici encore, l'ajout de poubelles, de bancs voire même de quelques tables de pique-
.nique serait approprié car le paysage est particulièrement enchanteur. De plus, deux
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stationnements pour vélos devront être installés, l'un à la marina et l'autre à l'Anse-aux
Homards.
Finalement, le site de la marina constituera le second point d'entrée du parcours. En effet, les
espaces de stationnement pour les véhicules sont suffisamment nombreux et le site est facilement
repérable, situé en plein coeur de la ville. De plus, un service de restauration rapide y est offert.
Pisciculture de York
Enfin, nous suggérons que le caractère éducatif de la station piscicole de York soit mis en valeur.
Étant donné que le site est déjà aménagé en fonction des visiteurs, les travaux à effectuer seront
minimes. De plus, comme des sentiers existent déjà en direction de la rivière, ils seront mis à profit.
Par ailleurs, si la proposition de navette entre les deux rives de la rivière est retenue (il en sera
question un peu plus loin), il faudra certainement installer un petit quai pour permettre aux gens
d'accéder aisément à la rive et se rendre à la pisciculture. Finalement, le site de la pisciculture
servira aussi d'accès au parcours. On devra donc adapter le site en fournissant, entre autres, des
supports à vélos et un plan détaillé du trajet.
B. Pôles secondaires
Plage de Haldimand (section sud)
Cette zone de la plage, plutôt paisible et intime comme nous l'avons déjà indiqué, constituera un
point de départ intéressant pour ceux et celles qui souhaitent remonter la rivière Saint-Jean. Il
s'agit en effet du seul accès direct à la rivière puisque les berges de la Saint-Jean sont, pour ainsi
'dire, totalement habitées du côté de Haldimand.
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Soulignons toutefois que les activités favorisées seront davantage de nature extensive comme,
par exemple, la location de canots, les safaris-photos, l'ornithologie, etc. Or, il serait sans doute
pertinent d'offrir un service de location de canots et/ou de kayaks à cet endroit. Aussi, quelques
guides pourraient accompagner les gens qui désirent faire de la photographie sur la rivière et en
savoir davantage sur la faune et la flore du milieu. Des supports à vélos et des bancs pourraient
aussi être installés pour les personnes qui désirent uniquement contempler le paysage ou encore
s'y reposer.
Terrain municipal de Wakeham
Finalement, il nous apparaît concevable de rendre accessible la zone marécageuse de la rivière
York, à partir du terrain municipal de Wakeham. On pourrait, par exemple, offrir un service
d'accompagnement à travers les marais et tourbières en y faisant l'interprétation de la faune et
de la flore qu'on y retrouve. Soulignons toutefois qu'il ne s'agirait pas d'un dédoublement
d'activités par rapport à la dimension écologique priorisée au niveau de la pisciculture, mais bien
de la création d'un lien «la traversée des Palmipèdes» entre les deux rives, vers le site de la
pisciculture, via la zone marécageuse. À cet endroit, on pourrait aménager un sentier sur pilotis à
usage piétonnier. Ce sentier d'interprétation « la promenade des Roseaux» posséderait une
thématique axée sur la faune et la flore du marais. Des panneaux explicatifs prendraient place
tout le long du sentier de sorte que le visiteur pourrait s'y balader de façon autonome. Aussi, un
petit débarcadère pourrait être ajouté à la passerelle pour permettre aux gens intéressés à
parcourir le sentier de s'y arrêter. Si tel est le cas, un horaire des arrivées et des départs devrait
être affiché à cet endroit.
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Par ailleurs, le terrain municipal de Wakeham devra être aménagé en permanence pour les
visiteurs. En d'autres termes, les tables de pique-nique, toilettes, poubelles et supports pour
bicyclettes devront être mis à la disposition du public en permanence, puisque le site est appelé à
devenir un pôle secondaire du parcours. De plus, quelques éclaircies devront être effectuées par
endroit pour permettre aux visiteurs de s'y arrêter et d'observer la faune et les paysages qui
s'offrent à eux.
Î27
3.4.2 Le parcours revu et modifié
A. Axe Wakeham - York
Tronçon 1
Ce premier tronçon, le long du boulevard Gaspé, fait partie du projet de bande cyclo-pédestre du
comité de plein air de Gaspé. Ainsi, cette section du parcours, bidirectionnelle, sera localisée du
côté sud de la chaussée, vers la rivière, tel que projeté par l'organisme de loisir. Elle prendra
assise sur un accotement asphalté et seuls des travaux mineurs de délimitation des corridors
seront à effectuer.
Tronçon 2
Ce tronçon, situé le long de la 198 (Montée Wakeham), sera bidirectionnel sur 2 km, du côté sud
de la route (jusqu'au lot 119-G-l, à l'endroit où débute le trajet prévu par la ville). Après, le
parcours deviendra unidirectionnel de part et d'autre de la chaussée. En effet, considérant le
rétrécissement progressif des accotements, il semble plus réaliste de proposer un dédoublement
de la bande cyclable. Ainsi, une attention particulière devra être portée à la signalisation puisque
le parcours, après le lot 119-G-l, sera réservé exclusivement aux cyclistes et qu'il sera nécessaire
de croiser l'emprise routière pour poursuivre la randonnée en direction ouest. Enfin, on devra
ajouter un revêtement adéquat aux accotements de chaque côté de la 198.
Tronçon 3




Toujours situé en bordure de la route 198, cette partie du trajet nécessitera l'élargissement des
accotements et l'ajout d'un revêtement par la suite. Or, pour élargir les accotements, on pourrait,
par exemple, procéder au remplissage des caniveaux, ce qui permettrait de récupérer un espace
suffisamment large pour permettre l'aménagement du parcours. Enfin, étant donné que les
percées visuelles sur la rivière sont très peu nombreuses et qu'il serait agréable d'observer les
marécages qui s'y trouvent, on pourrait, par la même occasion, effectuer quelques éclaircies afin
de rendre cette section du trajet plus intéressante.
Tronçon 5
Ce tronçon représente, comme nous l'avons déjà indiqué, la limite ouest du parcours. Les
accotements sont suffisamment larges pour permettre l'aménagement de voies cyclables
unidirectionnelles. Cependant, sur le pont, l'étroitesse des trottoirs (1,6 mètres) constitue un
risque pour la circulation à vélo. Aussi serait-il plus sécuritaire d'obliger le cycliste à marcher à
côté de sa bicyclette pour franchir le pont. D'autre part, l'ajout d'un revêtement sur les
accotements sera nécessaire.
Par ailleurs, nous avions indiqué, lors de la description des tronçons, l'existence d'un chemin
abandonné qui mène à la rivière à partir du chemin du Pont. Le site nous était apparu intéressant
à exploiter en raison de l'accès direct à la rivière qu'il permet. De plus, nous avions remarqué la
présence d'une petite clairière propice à l'aménagement d'une halte sur l'autre rive.
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Aussi, on devrait élargir la voie d'accès et uniformiser son revêtement, qui est actuellement un
amalgame d'asphalte, de gravier et de terre battue. De plus, en défrichant la végétation
environnante, surtout constituée d'aulnes, on obtiendrait un espace suffisamment grand pour
aménager une aire de stationnement, permettant ainsi aux gens qui se déplacent en automobile
d'y faire un arrêt.
Finalement, du côté de la clairière, une halte de repos et de pique-nique pourrait être aménagée.
Si tel est le cas, il faudrait ajouter un passerelle ou encore une section à «la promenade des
Roseaux» pour assurer un lien entre les deux rives. De plus, comme les cyclistes s'y arrêteront
sûrement, il sera important d'installer une signalisation appropriée et de mettre à leur disposition
un support à vélos.
Tronçon 6 A
Ce tronçon, situé en bordure de la 198, ne nécessitera que l'addition d'un revêtement sur les
accotements de part et d'autre de la route.
Tronçon 6 B
Les seuls travaux à effectuer sur ce tronçon sont liés à l'ajout d'un revêtement sur les
accotements. De plus, rappelons qu'il est essentiel de démarquer le parcours cyclable de
l'emprise routière. Cela va de soi bien sûr pour la totalité du trajet.
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Tronçon 6 C
Pour ce tronçon, l'addition de revêtement sera encore une fois indispensable. De plus, étant
donné la forte pente à franchir (10°), un arrêt sera proposé à la pisciculture qui constituera,
comme nous l'avons mentionné, l'un des pôles majeurs d'activités du parcours récréatif.
Tronçon 6 D
L'ajout d'un revêtement sur les accotements sera à effectuer de chaque côté de l'emprise
routière.
Tronçon 6 E
Pour cette section du parcours, il faudra élargir l'accotement du côté sud de la route et ajouter
un revêtement aux accotements.
Tronçon 6 F
Encore ici, l'élargissement de l'accotement situé au sud de la chaussée est requis puisqu'il
possède une largeur de 1,3 mètres. De plus, il faudra ajouter un revêtement aux accotements.
Tronçon 6 G
Étant donné que l'accotement du côté sud de la 198 dispose d'une largeur minimale de 1,5
mètres, il semble préférable de l'élargir quelque peu pour des raisons de sécurité. Également, on
devra ajouter un revêtement aux accotements.
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Tronçon 7
Le tronçon 7 ne présente pas de contraintes majeures. Ainsi, les seuls travaux nécessaires sont
liés à l'ajout de revêtement sur les accotements. D'autre part, à environ 2,5 km du début de cette
section du trajet, nous avions noté la présence d'un promontoire assez intéressant, servant sans
doute d'espace de stationnement. Ce site correspond au promontoire #2 sur la carte 11 (en
annexe). Nous l'avons préféré au promontoire #1 parce qu'il présente une ancienne voie
d'accès à la berge qui, une fois les hautes herbes coupées, pourra être empruntée par les piétons.
Ce n'est pas le cas du premier promontoire dont le talus vers la berge est passablement escarpé.
Aussi nécessiterait-il des travaux de stabilisation et l'installation d'une rampe d'accès à la plage.
Enfin, le promontoire #2 occupe une superficie suffisante (529 mètres^) pour permettre
l'aménagement d'une halte de repos et les paysages qu'il offre devraient plaire aux usagers qui
s'y arrêteront. Or, si cette proposition est retenue, des toilettes devront être mises à la disposition
du public.
Tronçon 8 A
Lorsque nous avons décrit ce tronçon précédemment, nous avons indiqué que cette section du
parcours présentait des contraintes importantes. Or, à la suite d'une rencontre avec certains
membres du Service des loisirs, nous avons appris qu'il était impossible de procéder à quelque
intervention d'aménagement sur la quasi totalité du tronçon. En effet, l'absence de marge de
manoeuvre nous en empêche. En d'autres termes, les accotements ne peuvent être utilisés pour
le parcours cyclable car l'espace disponible est trop restreint. Dès lors, une possibilité peut être
envisagée.
132
Elle consisterait à aménager une passerelle surplombant la berge à partir du début du tronçon
jusqu'à la station de pompage, environ 700 mètres plus loin (où se termine la bande cyclo
pédestre projetée par la ville). Cette passerelle serait bidirectionnelle étant donné l'interdiction
d'aménager un parcours cyclable d'un côté ou de l'autre de la route. Elle pourrait aussi être
cyclo-pédestre, ceci selon la décision des intervenants municipaux. En fait, nous proposons
l'usage piétonnier parce que la bande bidirectionnelle prévue par la municipalité sera cyclo
pédestre et parce qu'il existe un autre promontoire (#3) à 175 mètres du début du tronçon.
D'une superficie de 180 mètres^, il pourrait constituer une halte de repos pour les cyclistes et les
piétons. Or, en privilégiant son utilisation à celle du promontoire #2, on éliminerait un croisement
du tracé avec l'emprise routière ce qui représente un avantage indéniable.
Cependant, il n'en demeure pas moins que la circulation dans ce secteur est plus importante
puisqu'on se trouve à proximité du développement résidentiel, du centre hospitalier, du foyer
pour personnes âgées, d'un dépanneur et du bureau de poste de York. Aussi, le bruit engendré
par le va-et-vient des véhicules est plutôt incommodant lorsqu'on souhaite se détendre et
contempler le paysage. De plus, certains jours, des odeurs, pour le moins nauséabondes, émanent
de la sortie des égouts du centre hospitalier. C'est là un autre inconvénient à considérer. Ainsi,
les intervenants auront un choix à faire sur cette question. Si l'on retient le troisième
promontoire, il faudra prévoir l'installation de toilettes.
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Tronçon 8B
Le tronçon 8 B est proposé comme alternative au tronçon 21 A. En effet, pour les cyclistes qui
arriveraient du secteur de Haldimand ou encore qui désireraient s'y rendre, le tronçon 21 A serait
plutôt dangereux. De fait, en circulant à l'ouest de la chaussée, l'intersection des boulevards
York Est, York Sud et York Ouest serait très risquée à franchir. De plus, la largeur de
l'accotement varie considérablement de ce côté de la route (4 voies) et il y aurait l'entrée de
service du centre hospitalier à croiser, ce qui n'est pas souhaitable. Enfin, la route présente une
pente forte ce qui constitue une autre contrainte importante.
En circulant à l'est de la chaussée, il faudrait traverser la route pour rejoindre la bande cyclable
du côté de la rivière. Or, considérant la vitesse à laquelle roulent certains conducteurs, nous
sommes d'avis que les risques d'accidents seraient beaucoup trop grands pour privilégier
l'utilisation de ce tronçon.
Aussi, en aménageant le tronçon 8 B, on éliminerait toutes ces embûches et on permettrait aux
cyclistes qui désirent poursuivre la randonnée vers York ou Gaspé ou à l'inverse vers Haldimand
de le faire en sécurité. De plus, comme le sentier 8 B mènerait tout droit au croisement du
parcours et de l'emprise routière, vers la passerelle suggérée pour le tronçon 8 A, la circulation
cycliste serait concentrée à un seul endroit. Il restera seulement à vérifier si cette route est privée
et dans un tel cas, s'il est possible de prendre une entente avec le propriétaire. Ainsi ce tronçon
devrait être bidirectionnel puisqu'il constitue une liaison entre les deux axes. Finalement, il sera




Ce tronçon, tout comme les tronçons 10 A et 10 B, fait partie du projet de bande cyclable du
Comité des loisirs. Or, cette section de trajet, sur surface asphaltée, ne nécessitera qu'une
délimitation de ses corridors. De plus, elle sera située du côté de la rivière York (au nord de la
chaussée).
Tronçon 10 A
Ce tronçon ne nécessite aucune intervention majeure en ce qui a trait à l'accotement, mais un
aspect doit tout de même retenir l'attention. En effet, c'est à partir de ce tronçon que se fera la
seconde liaison avec l'axe Sandy Beach-Haldimand. Aussi sera-t-il nécessaire de croiser la 198
pour accéder à la marina. Toutefois, comme il existe une bretelle de sortie vers le pont, nous
croyons qu'il serait préférable de proposer un passage au nord de celle-ci, un peu avant le pont.
Proposer ce passage au sud de la bretelle impliquerait deux croisements, un avec la 198 et un
autre avec la 132, afin d'accéder à la route de la Marina. Donc, en traversant au nord de la
bretelle et en aménageant le talus aux abords du pont, on pourrait facilement accéder à la route
de la Marina et poursuivre la randonnée. Finalement, la halte qui se trouve avant le pont, du côté
de la rivière, sera retenue comme aire de repos et de pique-nique pour le parcours.
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Tronçon 10 B
Ce tronçon ne nécessite pas de travaux majeurs. Néanmoins, puisque les trottoirs sont assez
étroits (1,5 mètres), il nous semble plus approprié d'interdire aux cyclistes d'y circuler sur leur
vélo. Ainsi, en obligeant cette clientèle à marcher à côté de leur vélo pour franchir le pont, on
devrait éviter les conflits avec les marcheurs.
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B. Axe Sandy Beach - Haldimand
Tronçon 118
Ce tronçon, qui débute, rappelons-le, à la marina pour se terminer au chemin du Quai, sera
bidirectionnel et cyclo-pédestre jusqu'à l'Anse-aux-Homards. En effet, puisque la marina est
appelée à devenir un pôle majeur d'activités du parcours et que le secteur de l'Anse-aux-
Homards offre des paysages très intéressants, les piétons seront sûrement attirés par cet endroit.
Après l'Anse-aux Homards, le parcours sera bidirectionnel, mais à usage cycliste exclusivement.
Par ailleurs, il faudra procéder à certains travaux pour rendre ce tronçon sécuritaire. Tout
d'abord, à l'est de la gare, nous avions noté la présence d'un monticule de sable, plutôt instable,
dont la pente est courte mais accentuée. Aussi, il faudra le niveler ou encore le stabiliser pour
qu'il n'y ait pas de chute chez les cyclistes. Puis, vers la zone industrielle, on devra élargir le
sentier dont la largeur passe de 4 à 2 mètres, ceci dû à une reprise de végétation. De plus, des
travaux de drainage devront être entrepris puisque, par endroit, le sol est boueux. Enfin, il sera
nécessaire de mettre en place une structure de voie cyclable (infrastructure, fondation et
revêtement) pour assurer le confort de roulement et la sécurité des usagers. Également, des
mesures restrictives devront être adoptées afin d'interdire l'accès au parcours aux utilisateurs de
véhicules tout-terrain.
Finalement, en ce qui a trait à la zone industrielle, des pourparlers devront être entrepris avec les
dirigeants de Mines Noranda afin d'établir un corridor de sécurité pour les cyclistes. Rappelons
que nous avions indiqué que parallèlement à l'emprise 'ferroviaire, qui passe par la zone
'industrielle, il existe un chemin de gravier, peu utilisé, qui est adjacent au chemin du Quai et qui
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donne sur un cul-de-sac à la hauteur des installations de Mines Noranda. Aussi, en aménageant
un passage au niveau de l'emprise ferroviaire, on pourrait utiliser cet embranchement qui est
moins achalandé, donc plus sécuritaire, pour accéder au chemin du Quai et poursuivre la
randonnée. Restera donc à vérifier si cette alternative est réalisable. Une fois cette question
réglée, on devra porter une attention toute particulière à la signalisation, puisque le tracé devra
croiser le chemin du Quai avant de regagner l'accotement de la 132.
Tronçon 12 A
Selon les autorités municipales, la route 132, de Sandy Beach à Haldimand devrait bénéficier de
travaux de réfection dans les prochaines années. Or, nous croyons que la municipalité, en accord
avec la MRC et le ministère des Transports, pourrait prévoir un espace pour la mise en place d'un
parcours cyclable avant le début des travaux. Aussi proposerons-nous un tracé bidirectionnel
pour l'ensemble de l'axe (sauf pour le secteur de la plage de Haldimand qui ne sera pas touché
par ces travaux).
Ainsi, pour le tronçon 12 A, nous suggérons que le tracé emprunte l'accotement au nord de la
chaussée. En effet, même si les percées visuelles sont rares sur la baie et la flèche de sable, cela
nous évitera de croiser la 132 pour accéder à la route Alexander qui mène à la plage de Sandy




Ce tronçon correspond, comme nous l'avons déjà mentionné, à la route Alexander. Or, compte
tenu du fait que le site de "Boom Defense" constituera aussi un pôle majeur du parcours, on
devra l'aménager en fonction des cyclistes certes, mais également en fonction des piétons.
Cette section de parcours cyclable sera bidirectionnelle et pourra occuper l'un ou l'autre des
côtés de la route. Nous croyons cependant qu'il serait préférable de prioriser le côté ouest de
l'emprise. En effet, la visibilité de l'automobiliste vis-à-vis le cycliste sera meilleure au niveau de
la courbe qui se trouve environ 500 mètres plus loin. À l'inverse, si l'on choisit d'emprunter la
marge est, on fait face à une obstruction visuelle liée à la présence d'un escarpement rocheux. Ce
facteur représente un risque important pour l'usager du parcours.
Par ailleurs, l'état de la route au niveau de la courbe s'est passablement détérioré au cours des
dernières années. Ceci semble essentiellement attribuable à l'érosion maritime. Aussi, on devra
élargir l'emprise à partir de la courbe jusqu'à la plage car la largeur de la route ne permet pas la
rencontre de deux véhicules à cet endroit. On pourrait même, à la limite, interdire l'accès à la
plage aux véhicules motorisés sur les 500 derniers mètres de la route Alexander. Ceci diminuerait
les risques de collisions. Quoi qu'il en soit, on devra stabiliser le talus en y ajoutant un mur de
y
soutènement. Egalement, si l'on implante le parcours du côté ouest de la route, il serait impératif
d'installer une clôture suffisamment haute pour éviter tout risque de chute en bas du talus. Puis,
avant de procéder à l'ajout du revêtement, il sera essentiel de corriger les lacunes liées aux
mauvaises conditions de drainage sur les 500 derniers mètres de l'emprise, vers la flèche de sable.
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Peut-être même sera-t-il nécessaire de procéder à des travaux de solidification du chemin par la
même occasion car le fond sableux diminuera probablement la durabilité du revêtement. Enfin,
étant donné qu'il nous faut traverser la route Alexander et croiser l'emprise ferroviaire au tout
début de la route, nous recommandons un renforcement de la signalisation afin d'assurer encore
une fois la sécurité des usagers.
Tronçon 13 A
Pour ce tronçon, le parcours empruntera l'accotement situé au nord de la chaussée. Ici encore, il
faudra ajouter un revêtement à l'accotement et veiller à bien délimiter le parcours puisque le
trajet présente de nombreuses courbes.
Tronçon 14 A
Le tronçon 14 A ne présente pas de contraintes majeures. Toutefois, lorsque l'on quitte la 132
pour emprunter la route de la plage, l'espace disponible ne permet plus l'implantation d'un
parcours bidirectionnel. Cette situation impliquera certainement le dédoublement du parcours en
deux voies unidirectionnelles de part et d'autre de la route. Toutefois, on pourrait vérifier si une
entente avec les propriétaires des terrains adjacents à la route (au nord) serait possible pour
élargir l'accotement et ce, jusqu'au stationnement de la plage. De cette façon, le parcours
demeurerait bidirectionnel. Pour l'instant néanmoins, nous proposons deux voies
unidirectionnelles jusqu'au stationnement de la plage.
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Par ailleurs, un autre inconvénient important concerne le point de convergence de la route de la
Plage, de la route du Fort-Ramsey et de l'emprise ferroviaire qui se trouve environ à 200 mètres
après avoir quitté la 132. Il va sans dire qu'il est primordial de renforcer la signalisation de façon
importante à cet endroit.
En conclusion, la partie du tronçon 14 A, située à l'est de la 132, sera bidirectionnelle et ne
nécessitera que l'ajout d'un revêtement et l'installation d'une signalisation annonçant le
carrefour dangereux et la dissociation des voies. Après le carrefour, le parcours deviendra
unidirectionnel de part et d'autre de la route jusqu'au deuxième stationnement de la plage. 11
faudra alors élargir les accotements de chaque côté de la route. On y ajoutera également un
revêtement et la délimitation du parcours ne devra comporter aucune ambiguïté.
Tronçon 14 B
Ce tronçon débute sous le pont de chemin de fer et longe une route en terre battue. Considérant
l'étroitesse de l'emprise routière et des accotements, nous suggérons que cette section de
parcours soit réservée à l'usage exclusif des piétons. De cette façon, nous éviterons les conflits
entre les automobilistes, les cyclistes et les piétons. En effet, l'espace disponible ne permet pas
vraiment une coexistence des trois usages. D'autre part, des travaux de drainage devront être
effectués pour améliorer l'état du substrat et une délimitation de la voie piétonnière




Le parcours, au niveau de ce tronçon, sera bidirectionnel et sera situé au sud de la chaussée, du
côté de la rivière. Aussi, lors des travaux de réfection de la route, il faudra prévoir un
élargissement de l'accotement pour permettre ce type d'aménagement. Par la suite, l'ajout d'un
revêtement et la délimitation des voies cyclable et routière compléteront les travaux.
Par ailleurs, nous avions déjà mentionné qu'il existe, à 2,35 km du début du tronçon, une zone
marécageuse offrant une belle percée visuelle sur Douglastown et sur la rivière Saint-Jean. Aussi
suggérons-nous l'exploitation de ce site et ce, en installant une passerelle sur radier surplombant
le marais. Cette passerelle pourrait être rattachée à une surface plus large, munie de bancs pour
permettre un temps d'arrêt et l'observation d'oiseaux. Si cette proposition de halte est retenue, il
faudra prévoir l'ajout d'un support à vélos.
Tronçon 16
A partir du tronçon 16, le parcours, toujours bidirectionnel, sera aménagé à l'ouest de la
chaussée. Aussi faudra-t-il croiser l'emprise routière à l'intersection des routes 132 et 198, ce qui
nécessitera un renforcement de la signalisation tant pour les automobilistes que pour les
cyclistes. Enfin, on devra ajouter un revêtement à l'accotement.
Tronçon 17 A
Ce tronçon ne présente aucune contrainte. Seul l'ajout d'un revêtement sera nécessaire.
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Tronçon 18 A
Ici encore, seul l'ajout d'un revêtement sera à effectuer.
Tronçon 19 A
Ce tronçon ne nécessitera que l'addition d'un revêtement.
Tronçon 20
Ce tronçon est le dernier de l'axe Sandy Beach-Haldimand. Il se termine à l'endroit où débute le
tronçon 8 B. Cette section de parcours ne présente pas de contraintes majeures, mais il faudra
tout de même porter une attention spéciale à la signalisation puisque le va-et-vient associé aux
commerces présents le long du tracé pourrait perturber les déplacements des cyclistes. Enfin, il
faudra ajouter un revêtement à l'accotement et l'élargir s'il y a lieu, pour permettre
l'aménagement d'une bande à deux voies.
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3J ESTIMATION DES COÛTS D'IMPLANTATION ET PHASES DE RÉALISATION
L'estimation des coûts liés à l'implantation du parcours se veut davantage un aperçu de l'ordre
de grandeur des sommes à investir qu'un relevé détaillé de chacune des dépenses destinées au
projet. En effet, étant donné que plusieurs données viennent influencer les prix (coûts de
transport et qualité des matériaux, qualité et nombre d'équipements à installer, nature des
travaux à effectuer, etc.), il semble qu'une évaluation générale soit plus appropriée. De plus, il
nous aurait fallu, pour effectuer cet exercice, être sur place pour communiquer avec les
commerçants et négocier les prix.
Aussi, pour évaluer les coûts d'aménagement du parcours, nous avons procédé en reprenant
chacun des tronçons. Nous avons alors tenu compte de la longueur du tronçon, de sa
localisation et des travaux qu'il nécessite. L'estimation a quant à elle été réalisée au mètre
linéaire. À cet effet, nous avons utilisé deux tarifs. Le premier tarif correspond aux sentiers déjà
existant où les infrastructures de base sont en place (voies ferrées désaffectées, accotements du
réseau routier). Pour un sentier existant, on compte 30 $ le mètre linéaire pour les matériaux, le
nettoyage et le salaire de la main-d'oeuvre. À l'inverse, pour un sentier inexistant, le tarif au
mètre linéaire est de 45 $. Il comprend le déboisement, les matériaux, le nettoyage et le salaire des
ouvriers.
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Par ailleurs, les phases de réalisation ont été réparties sur six ans. Le premier axe à aménager sera
celui de Wakeham-York. En effet, puisque la municipalité entend implanter une voie cyclo
pédestre prochainement sur une partie de cet axe et que des travaux de réfection de la route 132
devraient être effectués dans quelques années, il apparaît logique de prioriser l'aménagement de
cette partie du parcours.
Voici donc, dans un premier temps, l'aperçu général des coûts d'implantation du parcours et,
dans un deuxième temps, les phases de réalisation proposées.
145
3.5.1 Estimation des coûts d'implantation du parcours









Éclaircies vers la rivière
5  1 000
Aménagement d'un stationnement
Aménagement d'un sentier sur pilotis
Aménagement d'une aire de pique-nique

























6 D 250 7 500.00
. Aucune contrainte majeure
6 E 1 000 30 000.00
. Elargissement de Vaccotement sud
6 F 700 21 000.00
A
. Elargissement de Vaccotement sud
6 G 725 21 750.00
A
. Elargissement de l'accotement sud
1  2 900 87 000.00
. Aucune contrainte majeure
8 A 900 40 500.00
. Aménagement d'une passerelle bidirectionnelle
8 B 1700 76 500.00
. Défrichage
. Solidification du sentier
9  1 500 45 000.00
. Aucune contrainte majeure
10 A 600 18 000.00
. Aménagement d'un passage vers la marina
10 B 550 16 500.00
. Aucune contrainte majeure
SOUS-TOTAL: 23.75 km 751 500.00
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B. Axe Sandy Beach - Haldimand
# DU TRONÇON DISTANCE (m) COÛT($)
11B 2 600 117 000.00
. Aménagement d'un sentier cyclo-pédestre
. Défrichage
. Travaux de drainage
12 A 2 800 84 000.00
y
. Elargissement de l'accotement nord
12 B 1 050 31 500.00
y
. Elargissement de la route (par endroit)
. Travaux de solidification de la route
. Travaux de drainage
. Installation d'une clôture
. Aménagement d'une promenade
13 A 1 950 58 500.00
y
. Elargissement de l'accotement nord
14 A 2 150 64 500.00
. Aucune contrainte majeure
14 B 700 21 000.00
. Travaux de drainage
15 5 900 177 000.00
y
. Elargissement de l'accotement sUd
16 450 13 500.00
. Aucune contrainte majeure
lU
17 A 850 25 500.00
, Aucune contrainte majeure
ISA 450 13 500.00
Aucune contrainte majeure
19 A 450 13 500.00
Aucune contrainte majeure
20 3000 90 000.00
Aucune contrainte majeure
SOUS-TOTAL: 22.35km 709 500.00
TOTAL: 46.10 km 1 461 000.00
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3.5.2 Phases de réalisation du projet
Les phases de réalisation du parcours, comme nous l'avons déjà mentionné, ont été réparties sur
six ans. La principale raison qui justifie cet échéancier est d'ordre économique. En effet, étant
donné l'absence de grandes industries sur le territoire de Gaspé (source importante de revenus
en taxes), la majeure partie des revenus municipaux provient des taxes payées par les
contribuables et des transferts municipaux de moins en moins abondants. Aussi, considérant
l'étendue du territoire à desservir et la situation financière de la ville, nous estimons plus réaliste
d'échelonner les sommes à investir sur six ans plutôt que sur deux ou trois ans.
D'autre part, le choix des tronçons à aménager dans chaque phase tient compte tout d'abord du
fait que nous ayons priorisé l'aménagement de l'axe Wakeham-York pour l'implantation du
parcours. Plus précisément, en ce qui concerne la phase 1, le choix des tronçons est lié au projet
de piste cyclo-pédestre envisagé par la municipalité et dont la réalisation est prévue à court
terme. En ce qui a trait aux phases subséquentes (2 à 6), nous avons plutôt considéré la
proximité des pôles d'intérêt du trajet. Enfin, le tableau qui suit vous présente les phases de
réalisation du projet ainsi que les coûts associés à chacune d'entre elles.
Tableau 2. Phases de réalisation du parcours
PHASE TRONÇONS COÛT
1 1-2-8A-9- lOA- lOB 240 000.00 $
2 3- 4- 5- 6A- 6B- 6C 267 750.00 $
3 6D- 6E- 6F- 60- 7- 8B 243 750.00 $
4 11B-12A-12B- 13A 291 000.00 $
1' 5 14A-14B-15 262 500.00 $
6 16- 17A- 18A- 19A-20 156 000.00 $
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3.6 CONSIDÉRATIONS TECHNIQUES
Comme nous l'avons déjà indiqué, le parcours récréatif prendra la forme d'une voie cyclable. Or,
bien que certains tronçons seront à double vocation (cyclisme et marche), il sera question, ci-
après, des normes relatives à l'aménagement de voies cyclables. En effet, "le cyclisme constitue
l'utilisation la plus contraignante en terme d'infrastructures et de constructions" (Bernard, 1995,
52).
En fait, il existe plusieurs critères à considérer lorsqu'il est question d'implanter un circuit
cyclable à l'intérieur d'un territoire donné. Aussi en ferons-nous état dans les lignes qui suivent.
Or, pour éviter toute confusion, nous distinguerons ces critères selon quatre groupes: les
particularités du tracé, la composition des voies cyclables, les équipements et la sécurité du
parcours.
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3.6.1 Particularités du tracé
Ce premier volet concerne les normes associées au type de tracé, à la largeur, au dégagement de
la voie (vertical et latéral) ainsi qu'aux pentes, courbes et dévers.
Le type de tracé
Dans le cas qui nous intéresse, la voie cyclable est appelée à occuper l'espace alloué aux
accotements sur la presque totalité du parcours. Par conséquent, il est ici question d'une bande
cyclable ce qui correspond, par définition, à un "couloir réservé aux bicyclettes en bordure
directe de la chaussée. Elle est séparée de la chaussée par une ligne peinte ou un obstacle
physique telle qu'une bordure. La signalisation est importante pour bien identifier le parcours"
(Vandal in Perspectives mondiales sur le vélo, 1992, 235).
Ces bandes cyclables occupent donc l'espace disponible en bordure de l'emprise routière
(principale ou secondaire) et ce, en milieu urbain comme en milieu rural. Enfin, elles sont
unidirectionnelles (en milieu rural) ou bidirectionnelles (en milieu urbain).
La largeur
Nous avons signalé, lorsqu'il a été question des contraintes d'aménagement, quelques normes
s'appliquant à la largeur que doit posséder une piste cyclable^ et une piste cyclo-pédestre, pour
permettre à l'usager de circuler confortablement et sécuritairement. En ce qui a trait à une bande
cyclable, les critères sont variables, ceci dépendamment du flux de circulation et de la vitesse
|2 "La piste cyclable est aménagée à l'extérieur de la route et peut être utilisée en toute saison"
(Vandal in Perspectives mondiales sur le vélo, 1992, 235).
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permise sur la chaussée. Ainsi, lorsque la vitesse des automobilistes représente un risque pour
l'usager d'une voie cyclable, il est préférable d'augmenter les largeurs prescrites. Or, une largeur
de 2,5 mètres est acceptable pour assurer aux utilisateurs un espace sécuritaire pour dépasser.
Toutefois, cette norme passe à 2,75 mètres lorsqu'il s'agit d'une voie Cyclable localisée en milieu
urbain.
Le dégagement de la voie
Considérant toujours les aspects sécurité et confort, les normes relatives au dégagement de la
voie sont incontournables. En effet, il est essentiel de veiller à ce qu'aucune entrave physique ne
vienne perturber le déplacement du cycliste, ceci tant en hauteur qu'en largeur. On parle alors du
dégagement vertical et latéral de la piste.
Dégagement vertical
Étant donné que le parcours prend assise sur l'accotement, le problème du dégagement vertical
ne se pose pas véritablement. Néanmoins, mentionnons que le dégagement vertical pour l'adepte
du vélo est de 2,5 mètres. Cette donnée tient compte de la hauteur à laquelle se situe le cycliste




On sait que le cycliste nécessite un espace de 60 cm lorsqu'il est arrêté et d'un mètre lorsqu'il se
déplace. De plus, il faut un couloir d'au moins 1,5 mètres pour rouler confortablement et éviter les
objets statiques. Enfin, en ce qui concerne une bande cyclable, il faut prévoir minimalement un
espace dégagé d'un mètre de part et d'autre du parcours et de 1,5 mètres là où les arrêts sont
nombreux. La figure 5 illustre les normes relatives au dégagement de la voie.
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Tiré de: Bellalite, L., Nadeau, R. et autres ( 1993) Étude de faisabilité pour l'implantation d'un
parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François, p.40
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Les pentes
Dans le cadre d'un projet de parcours cyclable, lorsqu'il est question des pentes, on doit tenir
compte de deux aspects importants, soit: le degré de difficulté associé à la montée ainsi que les
règles de sécurité à observer en ce qui a trait à la descente. "Au niveau de la capacité à gravir les
pentes, aujourd'hui à peu près n'importe quel cycliste peut gravir une pente de 15% sur une
longueur de 50 mètres. Par contre, ce ne sont pas toutes les bicyclettes qui rendent ces efforts
possibles" (Bellalite, Nadeau et autres, 1993,41).
Aussi, quand cela s'avère possible, il est préférable de prioriser l'aménagement de tronçons
présentant une faible inclinaison. Par faible inclinaison, nous entendons les pentes de 3% et
moins. À l'inverse, les pentes de 6% et plus constituent une contrainte, surtout quand elles
s'étendent sur de longues distances (75 mètres et plus). Par ailleurs, les déclivités courtes et
escarpées devraient toujours être précédées d'une étendue plane pour que l'usager puisse
prendre de la vitesse. Toutefois, si on ne peut éviter une zone de fortes pentes, comme ce sera le
cas en ce qui concerne ce projet, on ne peut que suggérer à l'usager de la gravir en marchant.
D'autre part, dépendamment de l'inclinaison de la pente, le cycliste peut atteindre des vitesses
considérables. De plus, le cycliste aura généralement besoin d'un espace plus large, ceci afin de
rétablir son équilibre. Considérant ces deux aspects, il appert que les bandes cyclables doivent
être plus larges pour les pentes de 6% et plus ou encore celles qui possèdent une longueur de 75
mètres et plus. Enfin, il va de soi que le revêtement doit être bien entretenu et qu'il doit offrir une
bonne adhérence.
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Les courbes et les dévers
Un dévers se définit comme le relèvement du bord extérieur d'une route dans les virages
(Larousse, 1986, 310). Or, dans une courbe, "le dévers doit toujours être incliné vers le côté
intérieur de la courbe et ne doit jamais dépasser 12%. Dans les courbes situées dans une pente de
plus de 4%, le devers doit être inférieur à 8%" (Bellalite, Nadeau et autres, 1993,42). Finalement,
afin d'éviter tout risque de collision dans une courbe serrée, il est fortement suggéré de procéder
à l'élargissement de la bande cyclable vers l'intérieur de la courbe.
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3.6.2 Composition des voies cyclables
Ce second volet traite cette fois des normes à considérer pour la composition des voies
cyclables. On y abordera dans un premier temps la question de l'infrastructure, puis de la
fondation, du revêtement et finalement celle du drainage (vous référer à la figure 6 pour le détail
de la structure d'une voie cyclable).
L'infrastructure
L'infrastructure, partie inférieure d'une construction, est essentiellement composée des sols au-
dessus desquels prennent assises les fondations d'une voie cyclable. On l'aménage à l'aide des
matériaux qui se trouvent sur place et l'on doit porter une attention toute particulière à sa
préparation. En effet, il en va de la qualité de la voie cyclable elle-même. Les règles suivantes
doivent donc être attentivement observées:
La terre arable (noire ou végétale) doit être enlevée si elle se trouve à moins d'un mètre sous la
ligne d'infrastructure;
Les sols boueux, instables ou gélifs directement sous la ligne d'infrastructure doivent aussi être
enlevés sur 400 mm de profondeur;
.  Le remblayage doit être fait avec des matériaux qui peuvent se compacter et doit être fait par
couche de 150 mm;
.  L'aménagement d'un fossé est essentiel lorsque le niveau maximal de la nappe phréatique est trop
élevé.
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Jiré de: Bellalite, L., Nadeau, R. et autres ( 1993) Étude de faisabilité pour l'implantation d'un
parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François, p.43
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La fondation
La fondation, ensemble des travaux visant à garantir à la base la stabilité d'une construction,
favorise la répartition du poids des véhicules sur la plate-forme à partir de la surface de
roulement. L'utilisation de matériaux exempts de matière organique est recommandé, ceci pour
éviter les problèmes liés aux repousses de végétation. Certaines règles ici encore doivent être
respectées:
Le matériau est posé par couche de moins de 150 mm avant le compactage;
La fondation doit avoir une épaisseur minimale de 150 mm après la compaction;
La fondation ne peut être déposée lorsque l'infrastructure est détrempée ou gelée;
La surface de fondation doit excéder chaque côté du revêtement de 300 mm.
Le revêtement
Le revêtement, servant à recouvrir une construction pour la protéger, fournit une surface de
roulement qui doit être à la fois confortable et sécuritaire. Aussi est-il préférable de veiller à
utiliser un revêtement qui offre les attributs suivants: l'adhérence, la cohésion des matériaux de
surface, l'uniformité du produit final, l'imperméabilité et la durabilité. De plus, il faut donner une
pente latérale de 2% au revêtement, pour que l'eau puisse être évacuée efficacement.
Il se trouve actuellement sur le marché divers types de revêtement (béton bitumineux, criblure de
pierre, béton de ciment, chip seal, etc.). Chacun d'entre eux possède ses avantages et ses
inconvénients3.
Les données qui suivent sont tirées de: Beilalite, L., Nadeau, R. et autres (1993) Étude de faisabilité
'pour l'implantation d'un parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François.
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Béton bitumineux
Le béton bitumineux représente le type de revêtement qui est le plus souvent utilisé lors de
l'aménagement de voies cyclables. On note qu'il doit posséder une épaisseur de 5 cm pour que
la compaction présente un bon résultat et de 6 cm lorsque la structure repose sur des sols à forte









Tend à fissurer à la longue;
Apparence ne s'harmonisant pas avec le milieu naturel;
Surface de roulement invitant à la conduite rapide;
Coûteux sur de longues distances.
Criblure de pierre
Épaisseur recommandée de 5 cm
Avantages:
Matériau facile à réparer;'
Ne fissure pas;
Offre une surface de roulement confortable;
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.  S'intègre bien à l'environnement naturel.
Inconvénients;
Surface de roulement qui perd sa cohésion avec le temps;
Sujet à l'érosion et à l'invasion par la végétation;




Il faut bien compacter l'assise sur laquelle il repose.
Avantages:
Offre une bonne adhérence;
Cohésion de surface durable;
Facile d'entretien;
Ne fissure pas sur une assise adéquate avec joints de retrait.
Inconvénients:
Confort diminué à cause des joints de retraits;
Peu souple, s'adapte mal à la sinuosité des parcours;
Coûts relativement élevés;
Mise en oeuvre difficile.
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Chip seul
Le chip seal est un matériau d'apparence similaire à celle de la criblure de pierre. Il est composé
d'un certain nombre de couches successives de granulats fins (0-125 mm) et de produits
bitumineux. Son procédé de mise en oeuvre est assez complexe, ce qui implique qu'il soit utilisé
sur de longues distances (supérieures à 4 km).
Avantages:
Bonne adhérence;
Cohésion de surface se maintient assez bien;
Offre une bonne surface de roulement;
S'intègre bien au milieu naturel;
Pavage économique;
Résiste mieux à l'érosion que la criblure de pierre;
Se prête au marquage aussi bien que le béton bitumineux.
Inconvénients:
Fissure avec les années;
Raccordement avec les voies existantes compliqué;
Mise en oeuvre compliquée (faite avec beaucoup de soin);
Ne renforce pas la structure.
Pavé de béton






Offre un confort de roulement acceptable;
Se prête bien au marquage.
Inconvénients:
Nécessite la mise en place d'une structure rigide;
Relativement dispendieux;
Les rainures entre les pavés provoquent des vibrations.
Le drainage
Le drainage, opération qui consiste à faciliter l'écoulement des eaux dans les terrains trop
humides, est indispensable lorsqu'il est question de garantir la qualité d'une voie cyclable et
d'en assurer la longévité. Aussi est-il nécessaire d'aménager un fossé quand la voie cyclable se
trouve en bas d'une dénivellation importante ou encore lorsque le terrain où elle passe présente
des problèmes de drainage. Or, lorsque la construction d'un fossé est jugée indispensable, on





L'implantation d'une voie cyclable implique évidemment la mise en place de certains
équipements complémentaires comme les haltes de repos et les stationnements pour vélos. Ce
troisième volet traitera donc des normes d'aménagement qui leur sont associées. La figure 7
présente un exemple d'aménagement d'une halte de repos pour cyclistes avec un stationnement
pour vélo.






Tiré de: Bellalite, L., Nadeau, R. et autres (1993) Étude de faisabilité pour l'implantation d'un
parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François, p.49
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Halte de repos
Partant du fait que le parcours proposé s'étend sur plus de 40 km et qu'il est question de mise en
valeur du territoire, il va de soi que l'aménagement de quelques haltes de repos devient
indispensable. En effet, en plus de permettre à l'utilisateur de se reposer et de se rafraîchir, l'aire
de repos devrait offrir un point de vue intéressant à exploiter. Aussi est-il essentiel de privilégier
les sites de qualité. Au point de vue technique, on note que les haltes devraient se situer à tous
les 5 km. On choisira avant tout des lieux qui "offrent des point de vue exceptionnels, des sites
naturels intéressants (abords des cours d'eau) ou encore qui présentent un attrait, touristique ou
autre. Les sites qui offrent déjà des services comme par exemple restaurant et dépanneur sont
aussi des emplacements potentiels pour installer des haltes" (Bellalite, Nadeau et autres, 1993,
50).
D'autre part, les haltes devraient être munies d'un stationnement pour vélos, de bancs et/ou de
table de pique-nique, de poubelles et d'une carte du circuit. De plus, dans certaines haltes (les
plus importantes), on pourrait offrir des services plus spécifiques comme: pompe à air, abris (en
cas de mauvais temps), toilettes, jeux pour les enfants, fontaine d'eau et téléphone. Finalement,
lorsqu'une halte se trouve en retrait du parcours, il est nécessaire de l'indiquer clairement.
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Stationnement pour vélos
L'achat d'un vélo représente un investissement assez important. Aussi est-il compréhensible de
constater chez la plupart des propriétaires de bicyclette une certaine crainte à l'égard du vol ou
encore du vandalisme. En ce sens, il est donc capital de prévoir des espaces de stationnement
pour les vélos lorsque l'on conçoit un circuit cyclable. Ici encore, des normes sont à respecter
pour répondre aux attentes des utilisateurs: le site doit être bien localisé, offrir une protection
contre le vol et le vandalisme, être muni de supports sûrs et d'utilisation simple et un abri contre
le mauvais temps.
Soulignons enfin que le niveau de sécurité peut varier d'un stationnement à un autre ( haute,
moyenne et faible sécurité). Par exemple, lorsqu'il s'agit d'un stationnement isolé ou encore loin
de la voie cyclable, il doit offrir un haut degré de sécurité.
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3.6.4 Sécurité
Ce quatrième et dernier volet traite de la sécurité des voies cyclables concernant les
intersections, la visibilité, l'éclairage, les dangers et obstacles, l'accessibilité et l'entretien.
Les intersections
Les intersections (avec une emprise routière ou une voie ferrée) représentent un danger certain
pour les cyclistes, d'autant plus lorsqu'on se situe en milieu urbanisé et qu'il est question d'une
bande cyclable (croisements plus fréquents). Aussi, pour assurer la sécurité des usagers, il faut
mettre l'accent sur la signalisation ceci, tant pour les cyclistes que pour les automobilistes. De
fait, l'utilisateur de la bande cyclable doit être averti des divers obstacles à venir sur sa course et
des possibilités qui s'offrent à lui. D'autre part, l'automobiliste doit lui aussi être avisé de
l'existence de voies cyclables sur sa route pour anticiper les mouvements des cyclistes.
Généralement, ce renforcement de la signalisation est effectué de deux façons: par l'installation
de panneaux et par un marquage au sol.
De plus, l'installation de chicanes (structures obligeant les cyclistes à marcher à côté de leur
vélo) doivent être aménagées de part et d'autre de la voie ferrée lorsque le tracé doit croiser
l'emprise ferroviaire. Cette armature permet en fait de ralentir les déplacements et incite à porter
une attention plus particulière à la présence de la voie ferrée.
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Enfin, il existe plusieurs autres formules qui visent à augmenter le niveau de sécurité des voies
cyclables aux intersections, notamment les lignes d'arrêt pour cyclistes, qu'on localise 2 mètres
en avant de celles des automobilistes, les feux de circulation pour cyclistes utilisés pour les
intersections les plus importantes, etc.
La visibilité
La visibilité constitue un autre aspect fort important au niveau de la sécurité. En effet, il est
essentiel chez l'automobiliste comme chez le cycliste d'être visible à une bonne distance pour
réagir à temps et éviter les accidents. Une signalisation adéquate doit s'avérer un outil à
privilégier encore ici.
D'autre part, les cyclistes doivent avoir la possibilité de s'arrêter complètement après avoir
repérer un danger imminent ou encore un obstacle. "La distance requise pour effectuer cet arrêt
s'appelle distance de visibilité à l'arrêt (S). Elle est fonction du temps de perception et de
réaction du cycliste, du coefficient de frottement pneu/chaussée (f), de la pente (P) et de la
vitesse du cycliste (V)" (Bellalite, Nadeau et autres, 1993, 52).
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Pour calculer cet indice, on utilise la formule suivante;
V2
S = + 0,694 V
255 (P + f)
La distance de visibilité à l'arrêt obtenue est en mètres;
La vitesse (V) est donnée en km/h;
Le coefficient de frottement (f) est évalué à 0,25;
Le temps de perception et de réaction est évalué à 2,5 sec.;
La pente (P) est donnée en pourcentage.
L'éclairage
Pour assurer des déplacements sécuritaires sur une voie cyclable en soirée, il est nécessaire de
mettre en place un éclairage adéquat. De fait, un éclairage approprié permettra de mieux
distinguer la piste et réduira les possibilités d'agressions. Or, deux genres d'éclairage peuvent
être installés sur une voie cyclable. L'éclairage vertical, d'une part, a pour fonction de rendre la
signalisation aérienne (panneaux) visible, de permettre de voir les autres cyclistes et aussi d être
vu des automobilistes. L'éclairage horizontal permet quant à lui de bien voir le parcours et les
obstacles qui pourraient s'y trouver. Aussi, lorsqu'il y a un obstacle à franchir ou qu'il existe un
danger sur la piste, il faut augmenter le niveau d'éclairage.
Plus spécifiquement, sur une bande cyclable, il faut que la piste soit aussi bien éclairée que la
route qui lui est adjacente. Également, aux intersections, on optera pour un éclairage vertical qui
offre une visibilité de 25 mètres de part et d'autres du croisement, sur la voie cyclable, pour que
l'automobiliste puisse apercevoir nettement la voie cyclable et des cyclistes qui s'y trouvent.
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D'autre part, on doit placer les lampadaires à un niveau maximal de 6 mètres et minimal de 3,5
mètres. Aussi, on doit veiller à ne pas nuire à la circulation des usagers du parcours. On devra
donc prévoir un espace d'au moins 1 mètre entre la piste et le lampadaire. Finalement, des cinq
sources lumineuses existantes (lampes incandescente, fluorescente, à vapeur de mercure, aux
halogénures et à vapeur de sodium haute pression), la lampe à vapeur de sodium haute pression
est supérieure pour l'éclairage des voies cyclables.
Les dangers et obstacles
Comme nous l'avons déjà indiqué, les bandes cyclables présentent un risque accru pour la
sécurité des usagers ceci, dû à la présence de nombreux obstacles à franchir (boîte aux lettres,
enseignes commerciales, voies d'accès privées, etc). On peut parfois les contourner ou les
déplacer, mais lorsque ce n'est pas possible, il faut prévoir un espace d'au moins un mètre entre
la voie cyclable et l'obstruction.
De plus, toujours dans le cas d'une bande cyclable, il est primordial de s'assurer qu'aucun
obstacle ne se trouve sur la voie elle-même. Si tel est le cas, on doit élargir la bande pour qu'elle
demeure sécuritaire et annoncer ledit obstacle par une signalisation claire. De plus, les grilles
d'égouts doivent être installées solidement, au même niveau que le revêtement et
perpendiculairement au passage des roues. Enfin, si le stationnement pour automobiles constitue
un obstacle sur certaines sections de trajet, on pourra alors suggérer que le règlement de
stationnement soit modifié sur le côté de la rue où passe la voie cyclable.
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Par ailleurs, il existe d'autres dispositifs pour assurer la sécurité des usagers. Il y a les
délinéateurs, les bordures et les clôtures qui servent à délimiter les espaces cyclables et à protéger
le cycliste contre certains dangers. Les structures et infrastructures tels que les ponts, les tunnels
et les passerelles permettent quant à eux de franchir les obstacles plus imposants comme les cours
d'eau.
Les délinéateurs
Les délinéateurs, balises équipées de matériel réfléchissant, sont utilisées à plusieurs fins:
Séparer une bande cyclable de la chaussée automobile;
Fermer l'accès des pistes cyclables aux véhicules motorisés;
Signaler la présence d'obstacles;
Augmenter la sécurité des cyclistes aux intersections;
Protéger une aire de stationnement pour bicyclette.
Or, il est très important de respecter les normes suivantes lorsque l'on envisage leur utilisation:
Leur largeur varie de 50 à 200 mm (égale ou inférieure à la largeur des lignes de
séparation au sol);
Leur dispositif d'ancrage n' excède pas 200 mm;
Leur hauteur minimale est de 1,2 mètres;
Comprend 5 bandes horizontales noires de 56 mm de large espacées de 4 bandes jaunes
réfléchissantes de 80 mm de large;
.  La réflectivité de la pellicule jaune horizontale doit correspondre au moins au grade II de
la norme BNQ 6830-101 ;
.  Sur bande cyclable, ils doivent être placés à 20 mètres ou moins après chaque
intersection et à intervalle de 20 mètres ou moins par la suite.
Enfin, bien qu'il existe sur le marché plusieurs modèles de délinéateurs, il faut se rappeler que la
^qualité et la solidité de l'ancrage sont primordiales pour assurer la sécurité.
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Les bordures
Les bordures, installées sur les bandes cyclables lorsque la vitesse et le flux de circulation sur la
chaussée sont élevés, servent à protéger le couloir assigné aux cyclistes. Elles sont amovibles ou
permanentes. Le premier type de bordures est composé de blocs de béton de forme longitudinale
que l'on place sur la ligne qui sépare l'emprise routière de la bande cyclable. Les blocs sont
installés à 20 mètres des intersections et, par la suite, à tous les 150 mètres. Le second type, pour
sa part, est également fabriqué en béton, mais il représente cette fois une barrière continue. La
bordure s'étend alors sur une distance qui varie de 300 à 1000 mm et sa hauteur doit être
minimalement de 150 mm.
Les clôtures
Les clôtures, situées en marge des voies cyclables, ont pour rôle de protéger les cyclistes contre
certains dangers (ravins, circulation motorisée, etc.). Leur hauteur doit être de 1,3 mètres à partir
du niveau de la voie cyclable et de 1,4 mètres à partir de la surface de roulement sur les ponts.
Enfin, le dégagement entre la clôture et la piste doit être au minimum d'un mètre.
Les ponts
Les ponts présentent habituellement des contraintes à l'aménagement d'une voie cyclable. En
effet, l'espace disponible est souvent trop restreint pour permettre aux cyclistes de circuler
sécuritairement ou encore pour permettre un temps d'arrêt pour contempler le paysage. Aussi, on
procède généralement à certains travaux qui visent à les adapter.
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Trois formules peuvent être envisagées:
Aménager la bande sur la route lorsque la largeur le permet;
Aménager un trottoir à usage réservé aux cyclistes avec une clôture de protection;
Élargir le tablier du pont.
La dernière des trois solutions, plutôt coûteuse, doit être étudiée par rapport à l'achalandage
avant de l'exécuter.
Les tunnels
La construction d'un tunnel sous une route, sur une étendue restreinte, est à privilégier à celle
d'une passerelle en regard des coûts engendrés. Cependant, l'inconvénient majeur d'une telle
entreprise concerne la visibilité (éclairage). Néanmoins, si l'on privilégie ce type d'aménagement,
on devra tenir compte des normes qui suivent:
La largeur minimale de la surface de roulement doit être d'au moins 3,5 mètres;
Si les piétons ont accès au tunnel, la largeur doit être de 4,5 mètres au minimum;
Le dégagement vertical doit être d'au moins 2,75 mètres;
Les cyclistes devraient percevoir la sortie du tunnel lorsqu'ils y entrent.
Les passerelles
Lorsque la seule alternative pour traverser une route ou un autre obstacle est d'aménager une
passerelle, on doit respecter les normes suivantes:
Une passerelle cyclable doit posséder une largeur minimale de 3 mètres;
Cette largeur est de 4,5 mètres lorsque les piétons y ont accès;
Le dégagement entre la passerelle et la route est d'au moins 5,3 mètres.
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L'accessibilité
Lorsqu'il s'agit d'attirer la clientèle pour rentabiliser un parcours, il faut porter une attention
toute particulière à l'accessibilité. Aussi, les accès doivent être suffisamment nombreux,
sécuritaires et facile à repérer. Les indications relatives aux points d'entrée (début de bandes)
doivent donc être claires et précises. On aura soin de mettre en place une signalisation pertinente
qui servira à orienter les utilisateurs.
Les aspects sécurité et confort de roulement doivent retenir l'attention lorsque vient le temps
d'aménager les entrées. De plus, les déplacements des cyclistes doivent s'effectuer aisément.
L'on doit également s'assurer que toute circulation motorisée (autos, motos, véhicules tout-
terrain), à l'exception des véhicules d'entretien et des véhicules d'urgenee, soit proscrite en
installant des clôtures ou autres accessoires régulateurs (bornes ou délinéateurs). Cependant, il
faut souligner que l'on accède très souvent aux réseaux cyclables à l'aide de l'automobile.
Aussi, il est nécessaire de prévoir l'aménagement d'espaces de stationnement (s'il n'en existe
pas déjà) au voisinage du parcours. En effet, on doit être en mesure d'atteindre la voie cyclable à
partir du stationnement. Une carte du tracé de même que certains services pourraient également
être offerts au public.
Par ailleurs,
"on peut élargir l'entrée d'une piste très fréquentée. Les chicanes installées aux entrées de pistes
sont à éviter car elles nuisent à la fluidité et à la sécurité. De façon générale, les gens les évitent
en passant sur la pelouse à côté. Les dos d'âne utilisés pour ralentir la circulation des
automobiles sont aussi à éviter sur pistes cyclables. Les risques sont trop élevés" (Bellalite,
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Nadeau et autres, 1993, 58). Enfin, pour éviter les chutes, bris ou crevaisons, il est recommandé
d'ajuster les descentes de trottoir.
L'entretien
Un réseau cyclable bien entretenu contribue évidemment à réduire les risques de blessures
attribuables aux chutes ou encore aux bris de la bicyclette. Habituellement, les travaux
d'entretien doivent être effectués au début de la saison, au cours de la saison d'utilisation, à la
fin de la saison et à la fermeture du parcours.
L'ouverture du parcours
Cinq étapes viennent ponctuer les travaux d'ouverture.
Nettoyage de la chaussée:
Élimination des déchets;
Brossage de la surface;
Réparation des trous et fissures des surfaces bétonnées;
Nivelage des surfaces en crihlure de pierre.
Installation ou vérification de la signalisation;
Tracement des lignes au sol;
Installation des séparateurs ( exidélinéateurs);




Durant la saison d'utilisation, l'on doit nécessairement entretenir le parcours de façon régulière.
Les quatre actions suivantes doivent retenir l'attention ;
Vérification de la propreté de la surface de roulement;
Maintien du champ visuel (dégagement vertical et latéral);
Inspection du revêtement (il doit être toujours en bon état);
Contrôle de la qualité du marquage au sol (à refaire si nécessaire).
Les travaux de fin de saison
À la fin de la saison, on doit essentiellement procéder au remisage des équipements.
Remplacement de la signalisation estivale par la signalisation hivernale si le parcours est
à usage multisaisonnier;
Remisage des délinéateurs et des bordures amovibles pour ne pas nuire au déneigement;
Remisage des supports à bicyclettes;
Remisage du mobilier urbain (bancs, table de pique-nique, etc.);
Fermeture des conduits d'eau extérieurs pour éviter le gel.
Finalement, de toutes les normes dont nous venons de faire état, il est bon de retenir que toute
action d'aménagement doit se faire en portant une attention spéciale aux notions de sécurité et
de confort. Aussi, en optant pour l'unicité et la cohérence de la signalisation et en respectant les




La signalisation est un aspect fondamental lorsqu'il est question d'aménager un parcours
cyclable ou cyclo-pédestre. Elle a diverses fonctions, notamment:
Rendre plus sûre la circulation sur les voies cyclables;
Faciliter cette circulation;
Identifier ou rappeler la réglementation édictée par les autorités;
Signaler les dangers;
Assurer la sécurité des travailleurs et des cyclistes durant l'exécution des travaux
effectués sur la voie cyclable ou en bordure de celle-ci;
Donner des indications ou des renseignements utiles aux cyclistes;
Délimiter les voies de circulation entre les cyclistes, les piétons et les véhicules routiers;
indiquer des mouvements à exécuter et représenter au sol certains panneaux de
circulation.
Cependant, aussi efficace soit-elle, la signalisation ne représente pas une garantie absolue aux
cyclistes (ou piétons) contre les aléas du trajet. Par contre, elle conservera toute son efficacité si
les règles suivantes sont respectées:
Qu'elle soit uniforme et homogène;
Qu' elle attire 1 ' attention;
Qu'elle soit parfaitement visible et lisible à distance;
Qu'elle soit facile à comprendre;
Qu'elle soit bien adaptée aux dangers et aux particularités à signaler.
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Installation de la signalisation
Sur un parcours récréatif, la signalisation doit être installée aux points de décision importants et
ce, à intervalles réguliers. De plus, elle doit permettre d'identifier la voie cyclable (en la
distinguant des autres voies), et d'orienter le visiteur en l'assurant qu'il est sur la bonne voie.
D'autre part, au croisement du tracé et d'une emprise routière ou ferroviaire, de même qu'à
l'approche d'un obstacle ou d'un danger quelconque, la signalisation doit être renforcée. Aussi,
les indicateurs doivent être présents dans les 15 à 20 mètres précédant le danger.
Hauteur et éloignement des panneaux par rapport à la chaussée
Hauteur
Sur les bandes cyclables, la hauteur des divers panneaux de signalisation, mesurée à partir du
niveau de la chaussée jusqu'à l'arête inférieure du panneau (ou panonceau) doit être d'au moins
1,5 mètres et d'au plus 2,5 mètres.
Éloignement de la chaussée
Toujours sur les bandes cyclables, la distance latérale d'un panneau de signalisation, par rapport
à la chaussée, et mesurée à partir du bord extérieur de l'accotement jusqu'à l'arête latérale du
panneau est d'au moins 1 mètre et d'au plus 3,5 mètres.
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Figure 8. Installation des panneaux sur les voies cyclables
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N.B.( I): Lorsque des piétons circuient à proximité, la hauteur minimale doit être de 2,2 i
JTiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.9
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Finalement, mentionnons qu'il existe cinq catégories de panneaux de signalisation;
Les panneaux de signalisation de prescription;
Les panneaux de signalisation d'information;
Les panneaux de signalisation de danger;
Les panneaux de signalisation de travaux;
Les panneaux de signalisation d'indication.
Aussi, pour un aperçu des divers panneaux et panonceaux utilisés sur les voies cyclables ou
cyclo-pédestres, veuillez vous référer aux tableaux qui suivent. On y retrouve les informations
relatives au but du panneau, à la couleur, aux dimensions et aux endroits où l'on doit les
implanter.
Tableau 3. Les panneaux de signalisation^
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450 X 450 mm À une intersection
Face au sens de la circulation
Oblige à céder le
passage aux véhicules
ou autres circulant sur




pointant vers le bas
600x600x600m Sur l'approche contrôlée
lorsque la priorité de passage
doit être accordée au chemin
principal et que l'arrêt sur le
chemin secondaire n'est pas
requis en tout temps
Interdire un accès Fond blanc
Cercle rouge avec barre
horizontale blanche
450 X 450 mm À l'entrée des voies où l'accès
est interdit
Tiré de ; Bellalite, L., Nadeau, R. et autres (1993) Étude de faisabilité pour l'implantation d'un




Fond blanc avec inscription
noire
Au-dessus du panneau de
signalisation précédent
Indique l'obligation de
circuler sur une voie
dans le sens indiqué
Fond noir
Hèche blanche
450 X 300 mm À l'entrée des voies où l'on
doit circuler dans un seul sens
Obligation d'aller dans





450 X 450 mm Aux intersections lorsque
nécessaire
Interdiction d'aller
dans le sens indiqué
par la flèche
Fond blanc
Cercle et barre rouges
Flèche noire
450 X 450 mm Aux intersections lorsque
nécessaire
(M)
Indique aux piétons et
au conducteur du
véhicule illustré sur le









véhicules visés par le
symbole d'interdiction


















fond noir (même sens que
la circulation)
Variable:
900 X 1200 mm










450 X 600 mm
600 X 750 mm
Au besoin
Interdit de jeter des






450 X 450 mm Tout le long du parcours pour
tenir les lieux propres
000$
Indique l'amende à


























Bordure et silhouette noires




rouler côte à côte et







450 X 450 mm Au besoin







450 X 225 mm Sous le panneau " Interdiction
de dépasser", à la fin de la
zone où il est interdit de
dépasser
ISS







inscription et flèche noires
225 X 340 mm Au besoin
Indique qu'il est
interdit d'arrêter à





inscription et flèche noires
225 X 340 mm Au besoin
cM)
Indique aux cyclistes






300 X 450 mm Sur le fût de la colonne des
feux de circulation pour piétons
ntntioii[ tt si;iu
Indique aux piétons et
aux cyclistes qu'ils
doivent appuyer sur le
bouton-pressoir afin





300 X 450 mm Juxtaposé au bouton-pressoir
Indique aux piétons et
aux cyclistes qu'ils
doivent appuyer sur le
bouton-pressoir afin






Rond, dans le feu de
circulation, rouge
300 X 450 mm Sur le fût de la colonne des










Dans les courbes seulement, du
côté extérieur de la courbe et à
angle droit par rapport à la
direction de la circulation à







Flèche et bordure noires
450 X 450 mm Au besoin, en tenant compte






Symbole rouge et blanc
Hèche et bordure noires
450 X 450 mm Au besoin, en tenant compte




de feux de circulation
à une intersection
Fond jaune
Symbole rouge, jaune et
vert sur fond noir
Bordure noire
450 X 450 mm Avant une intersection lorsque








Bordure et flèche noires
450 X 450 mm Au besoin
Indique la présence
d'un point dangereux
dans une courbe en




Bordure et flèche noires






Bordure et symbole noirs
450 X 450 mm Avant l'intersection en
indiquant les possibilités de
parcours ainsi que l'angle
rencontré
Annonce la proximité
d'un passage à niveau
traversant le parcours
Fond jaune
Bordure et symbole noirs
450 x 450 mm Avant le passage à niveau, en
indiquant l'angle rencontré
Indique que la largeur
de la chaussée d'un
pont ou d'un tunnel se
rétrécit
Fond jaune
Bordure et symbole noirs










450 X 250 mm Au-dessous du panneau de
"Passage étroit"
Indique aux usagers
de la route qu'en vertu
d'un aménagement en
bordure de rue, il y a
réduction du nombre
de voies de circulation
Fond Jaune
Bordure et symbole noirs
600 X 600 mm Au besoin
XXXm
Pour avertir d'un
danger, en indiquant la
distance
Fond jaune
Bordure et symbole noirs


















450 X 450 mm
600 X 600 mm
Avant un passage pour piétons
1S9
Prévient les usagers du
danger que représente











la visibilité des usagers est
réduite








parcours ainsi que le
rétrécissement du
parcours
Bandes jaunes et noires
inclinées à un angle de 45
degrés vers la voie à
emprunter
Variable:
200 X 600 mm
400 X 600 mm
Sur l'obstacle ou à proximité
Indique l'approche
d'une chaussée






450 X 450 mm À l'arrivée du changement
d'étal de la chaussée
Si la distance s'étend sur plus
de I km, un panonceau
d'étendue doit être installé


















450 X 450 mm À l'arrivée de la chaussée
cahoteuse
Si la distance s'étend sur plus
de 1 km, un panonceau









450 X 450 mm À 20 mètres avant le point de











450 X 450 mm Au début d'une chaussée
désignée, au besoin le long du
parcours (à tous les 500 mètres)
ainsi qu'aux carrefours (15 à
30 mètres avant le précédent)
ï
Repères visuels 5 bandes horizontales
noires de 56 mm de largeur
espacées de 4 bandes
horizontales jaunes
réflectorisées de 80 mm de
largeur




Sert de séparation entre deux









450 X 300 mm Au besoin, au-dessous de tout
panneau de danger relatif aux
cyclistes afin d'éviter toute
confusion pour les autres











450 X 450 mm Au besoin
Si la distance s'étend sur plus







Même couleur que le
panneau qu'il accompagne









450 X 450 mm Sur la barrière fermant le
passage à la circulation, il doit
être accompagné du panneau
"Détour"







450 X 450 mm Sur la barrière fermant le
passage à la circulation, il











450 X 300 mm Ne s'emploie jamais seul,
installé sous le panneau de
l'activité pratiquée sur le
parcours





450 X 300 mm Installé sous le panneau
indiquant l'axe du parcours qui
se termine





450 x 300 mm Installé sous le panneau







450 X 300 mm Au-delà des intersections à une
distance ne dépassant pas 30













450 X 300 mm Aux abords d'une intersection
à une distance variant de 1 à 30
mètres
Indique aux usagers la
destination du parcours






450 X 300 mm Aux abords d'une intersection
à une distance variant de 1 à 30
mètres
Dirige les cyclistes





450 X 3(X) mm Aux abords des voies cyclables
sur des parallèles ou
transversales jusqu'à une









symbole P et flèche blancs
450 X 450 mm De 15 à 30 mètres d'une aire
de stationnement
Indique aux usagers
de la route un amé.
permettant de se
stationner pour
circuler à vélo ou à
pied sur le parcours
Fond vert
Bordure, silhouette,
symbole Pet flèche blancs
12(X) X 450 mm En milieu rural: installation à
une distance d'au moins 100
mètres et au plus 200 mètres
d'une aire de stationnement
connexe. En milieu urbain:
entre 15 et 50 mètres
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Indique aux usagers Fond brun 450 X 450 mm À une distance variant de 15 à
les services disponibles Bordure et symboles blancs 30 mètres du ou des services





Pour compléter l'information fournie par la signalisation aérienne (panneaux et panonceaux) et
les feux de circulation, les marques au sol sont particulièrement efficaces. Elles sont de couleur
blanche ou jaune.
Marque blanches
Délimitent les deux rives des voies du parcours;
Séparent le parcours de la circulation des véhicules routiers;
Précisent l'endroit où les usagers doivent s'immobiliser;
Délimitent les zones d'accès public achalandées;
Déterminent les passages pour piétons, cyclistes ou autres types d'usagers;
Délimitent les approches et les obstacles dans le prolongement de la ligne de rive et de la
ligne de séparation;
Indiquent les inscriptions et les symboles;
Délimitent les biseaux;
Marque jaunes
Séparent les voies à sens contraire;
Établissent les zones de dépassement interdit;
Déterminent les passages pour piétons, cyclistes ou autres types d'usagers;
Délimitent les approches et les obstacles dans le prolongement des lignes axiales
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Symboles sur la chaussée
En plus du marquage au sol, des symboles peuvent être tracés sur la voie cyclable ou
piétonnière. Alors que les marques représentant un panneau de signalisation sur la chaussée
doivent respecter les formes et les couleurs de ces panneaux, les symboles, quant à eux, sont
toujours blancs.
Le niacle
Le macle, qui est le symbole de la voie réservée, indique à l'usager du réseau routier qu'une voie
de circulation est réservée à certaines catégories de véhicules sur la voie cyclable.
La bicyclette
La bicyclette est le symbole qui est utilisé pour les aménagements cyclables.
Le piéton
Lorsqu'une section de parcours peut être utilisée par la clientèle piétonnière, on utilise le
symbole du piéton.
Les flèches
Les flèches indiquent la direction du parcours. De plus, la flèche à angle droit annonce un
mouvement à 90 °.
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Bornes indicatives
Dernier élément de la signalisation, les bornes indicatives servent à localiser le lieu où un
accident s'est produit. "Elles sont implantées aux 100 mètres en milieu urbain ou à tous les 500
mètres en milieu rural à proximité d'un accès public de façon à être visibles" (Bellalite, Nadeau et
autres, 1993, 81). Ces bornes comprennent des lettres permettant d'identifier l'axe du parcours et
des chiffres qui déterminent la distance en km et en mètres comprise entre un point de repère fixe
et le lieu de l'accident par exemple. Ainsi, une borne comprenant les indications Wakeham -
York 17.5 signifie que l'on se trouve sur l'axe Wakeham-York, à 17, 5 km du pont de Gaspé.
Finalement, dans les pages qui suivent, quelques tableaux et schémas compléteront les
informations sur la signalisations. On y retrouvera notamment certaines indications relatives à la
signalisation pour l'aménagement d'une bande cyclable en milieu urbain.
i Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) ( 1990) Signalisation
des voies cyclables
797
Tableau 4. Marques sur les voies cyclables























































Sur les votes cyclables bidirectionnelles, la flèche est toujours tracée dans la
voie en sens opposé, vis-à-vis le macle au début de chaque Intersection.
Sur les voies cyclables unidirectionnelles, la flèche est toujours tracée à une
intersection à la fin de la voie cyclable.
Pour ta séquence macle-piéton-flèche. la flèche est tracée seulement si les
piétons doivent suivre un sens de circulation.
Sur les voies cyclo-pédestres à trajet obigatoire mixte pour les cyclistes et
piétons, le symbole du piéton s'introduit dans la séquence macle-bicyclette-
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.5I
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Figure 9. Marques sur les voies cyclables
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.52-53
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Figure 10. Signalisation de piste cyclo-pédestre bidirectionnelle sur trottoir
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.70
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
HjPl^ cyclables, p.72
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Figure 12. Signalisation de bande cyclable unidirectionnelle
1 a 30 m




1 a 30 m
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.74




































Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (19^) Signalisation des voies
cyclables, p.75
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.81
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Figure 16. Marquage de biseau de rétrécissement de voie à l'approche d'une bande cyclable
unidirectionnelle traversant une intersection
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Figure 17. Marquage de biseau de rétrécissement de voie à l'approche d'une bande cyclable
bidirectionnelle traversant une intersection
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Tiré de: Gouvernement du Québec (ministère des Transports) (1990) Signalisation des voies
cyclables, p.92
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4.0 CONCLUSION
D'après l'analyse des composantes du terrain à l'étude, il appert, en premier lieu, que la création
d'un parcours récréatif le long des rivières York et Saint-Jean et de la baie de Gaspé permettra de
relier les sites d'intérêt relatifs à l'hydrôme. Ceci favorisera certainement la mise en valeur de leur
potentiel ludique et ce, tout en tirant profit des infrastructures existantes. Aussi, le concept
d'aménagement répond à l'objectif principal que nous nous étions fixé au départ, à savoir de
proposer un parcours récréatif visant la mise en valeur du territoire situé en bordure des rivières
York et Saint-Jean et de la baie de Gaspé par des aménagements rehaussant la qualité des
infrastructures de plein air tout en veillant au respect des équilibres naturels.
Par ailleurs, les propositions d'aménagement devraient répondre aux besoins de la population
locale, clientèle-cible du projet, et à ceux des touristes également. De fait, la mise en place d'un
tel parcours, dont la thématique contribue à faire ressortir les principaux attraits du secteur,
incitera assurément les voyageurs à s'y arrêter. Car faut-il le souligner, la position de Gaspé entre
le parc Forillon et Percé constituant deux pôles touristiques majeurs, en fait davantage un lieu de
passage qu'une destination véritable. Par conséquent, les gens n'arrêtent pas ou ne restent que
quelques heures, le temps de visiter le musée, la cathédrale et parfois la pisciculture de York.
Or, en implantant un parcours cyclable d'une quarantaine de kilomètres, ponctué de haltes aux
endroits les plus intéressants du territoire, on participera vraisemblablement à augmenter la durée
du séjour dans la ville. En effet, le cyclisme étant une activité de plein air très populaire, déjà on
suscite un intérêt chez le touristè. De plus, les activités proposées (canot, kayak, safaris-photos,
^^^p|raversée de la York, etc.) ainsi que les thèmes abordés (histoire maritime de la ville, interprétation
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géomorphologique de la plage de Sandy Beach, profil écologique de la rivière York, etc.) étant
diversifiés, on ajoute à la dimension sportive une dimension éducative tout aussi recherchée.
Aussi est-il permis de croire que le parcours récréatif, tel que proposé, deviendra une
infrastructure d'importance pour la ville de Gaspé. Peut-être même constituera-t-il la base
d'autres projets qui viendront s'y greffer, lui donnant ainsi plus d'envergure. Certes, il s'agit
d'un investissement important à première vue, mais il faut aussi considérer les retombées que
peut générer la réalisation du circuit. À titre d'exemple, on peut présumer qu'il y aura une
augmentation de l'achalandage aux différents commerces du secteur (restaurants, épiceries,
dépanneurs, motels, etc.) de même qu'à la marina, à la station piscicole et aux plages de Sandy
Beach et de Haldimand, augmentant ainsi leur visibilité. Quelques nouveaux emplois pourront
également être créés, notamment en ce qui a trait à la mise en place du parcours et à
l'interprétation de la nature sur les rivières York et Saint-Jean.
Finalement, dans le but d'amortir le plus possible les coûts d'implantation, on pourra inviter la
population à s'impliquer de diverses façons dans la création du parcours. Par exemple, en
organisant des «journées d'action communautaire» où les citoyens seront appelés à mettre en
valeur leurs talents ou encore à fournir les ressources matérielles dont ils disposent (camions,
gravier, outils, etc.). Il s'agit en fait d'amener les gens à se sentir concernés par l'amélioration des
infrastructures de leur ville, tout en leur permettant de se rencontrer et d'échanger dans un
contexte différent. Également, certaines activités pourront rapporter des revenus à la ville comme
la location de canots ou encore la traversée de la rivière York. De plus, on pourrait songer à la
^^location de bicyclettes pour les gens qui n'en possèdent pas ou encore pour les visiteurs qui
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n'auraient pas apporté leur vélo avec eux. En fait, ce ne sont là que quelques avenues possibles,




Bellalite, L., Nadeau, R. et autres (1993) Etude de faisabilité pour l'implantation d'un
parcours récréo-touristique dans la MRC du Val Saint-François. Sherbrooke: Département
de géographie et télédétection, rapport de recherche non-publié.
Bernard, C. J. (1995) Plan d'aménagement du parc Gouin de Richmoud. Sherbrooke:
Département de géographie et télédétection, 122 p.
Brisebois, D. et Gouvernement du Québec, Direction des énergies conventionnelles. Service de
l'exploration (1981) Géologie de la région de Gaspé: rapport intérimaire. Québec: Ministère
de l'Énergie et des Ressources, 19 p. + carte.
Cimon, J. (1972) Ville de Gaspé: rapport d'accompagnement du plan directeur d'urbanisme
de 1972. Québec, [S. N.], 84 p.
Demers, J. (1987) Le développement touristique, notions et principes. Québec: ministère du
Tourisme, 342 p.
Duford, C. (1994) Aménagement d'un parc municipal: Saint-Grégoire-de-Greenlay.
Sherbrooke: Département de géographie et télédétection, 65 p.
Foucault, M., Donaldson, G. et Pagé, Y.-L. (1974) Etude de la qualité des eaux: Baie de Gaspé.
Québec: Envirolab Inc, 159 p. + cartes.
Gouvernement du Québec, ministère des Affaires municipales (1995) Répertoire des
municipalités du Québec 1995. Québec, 903 p.
Gouvernement du Québec, ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche (1989) L'élaboration
d'un plan d'implantation des équipements de loisir. Québec: [e.i.], 35 p.
^  -
212
41^'  Gouvernement du Québec, ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche (1985) Conférence
sectorielle sur le plein air "document de réflexion". Québec: [e.i.], 67 p.
Gouvernement du Québec, ministère des Transports (1990) Signalisation des voies cyclables.
Québec: Publications du Québec, 93 p.
Institut québécois d'opinion publique et ministère du Loisir, de la Chasse et de la Pêche (1985)
Etude sur le loisir des Québécois. Québec: [e.i.], 124 p.
Mal dague, M. (1977) Utilisation du territoire pour la récréation, les activités physiques et le
tourisme. Université Laval: Centre de Recherches en Aménagement et en Développement, vol.4,
no.4, 83 p.
McGerrigle, H.W. et Gouvernement du Québec. Service de la carte géologique (1950) La
géologie de l'est de Gaspé. Québec: Imprimeur de Sa Majesté le Roi, rapport géologique #35,
174 p. + cartes.
MRC Côte-De-Gaspé (1987) Schéma d'aménagement de la MRC Côte-de-Gaspé. Gaspé,
Québec, 229 p.
Pronovost, J.-F., Bergeron, J.F. et autres (1992) The bicycles—global perspectives. Montréal:
Vélo-Québec, 575 p.
Ville de Gaspé (1995) Bande cyclo-pédestre bidirectionnelle autour de la baie de Gaspé.
Gaspé, Québec, 28 p.
Ville de Gaspé (1990) Plan directeur du loisir: cadre de développement Gaspé, Québec, 65 p.
Ville de Gaspé (1981) Réglementation d'nrbanisme. Gaspé, Québec, 233 p.
Ville de Gaspé (1972) Flan directeur d'urbanisme de la ville de Gaspé. Gaspé, Québec, 325 p.
215
Cartes;
Gouvernement du Canada, Department of Mines and Technicals Surveys (1959) Classification
des terres en fonction de la faune sauvagine. 22 A 16-Gaspé, 1: 50 000.
Gouvernement du Canada, Department of Mines and Technicals Surveys (1957) Classification
des terres en fonction de la faune sauvagine. 22 A 15-Sunny-Bank, 1: 50 000.
Gouvernement du Canada, Department of Mines and Technicals Surveys (1959) Possibilités
pour la récréation de plein air. 22 A 16-Gaspé, 1; 50 000.
Gouvernement du Canada, Department of Mines and Technicals Surveys (1957) Possibilités
pour la récréation de plein air. 22 A 15-Sunny-Bank, 1: 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Agriculture et de la Colonisation (1969) Classement
des sols selon leurs possibilités d'utilisation agricole. 22 A 15-Sunny-Bank, 1; 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Agriculture et de la Colonisation (1969) Classement
des sols selon leurs possibilités d'utilisation agricole. 22 A 16-Gaspé, 1; 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Énergie et des Ressources (1984) Carte
topographique. 22 A 15-Sunny-Bank, 1: 20 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Énergie et des Ressources (1984) Carte
topographique. 22 A 16-Gaspé, 1: 20 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Énergie et des Ressources (1980) Carte
topographique. 22 A 16-Gaspé, 1: 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère de l'Énergie et des Ressources (1980) Carte
topographique. 22 A 16-Gaspé, 1: 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère des Terres et Forêts (1971) Dépôts meubles. 22 A 15-
^(jpikunny-Bank, 1: 50 000.
214
Gouvernement du Québec, Ministère des Terres et Forêts (1971) Dépôts meubles. 22 A 16-
Gaspé, 1; 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère des Terres et Forêts (1970) Les classes de productivité
pour la forêt 22 A 15-Sunny-Bank, 1: 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère des Terres et Forêts (1970) Les classes de productivité
pour la forêt 22 A 16-Gaspé, 1: 50 000.
Gouvernement du Québec, Ministère des Transports, (1980) Carte électorale du Québec,
#025000 (?) Gaspé-Ville.
Photographies aériennes;
Q93605, No 100 à 105, 1: 15 000 (1993)
Q93605, No 169 - 171,1: 15 000 (1993)
Q93607, No 78 à 85, 1: 15 000 (1993)
m
Cette page contient une carte de grand format. 
 
Titre de la carte : Carte 11 : Localisation des tronçons du parcours (1995). 
 
Pour le consulter, demandez la version papier de ce document à la 
bibliothèque. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cette page contient une carte de grand format. 
 
Titre de la carte : Carte 12 : Potentiels d’aménagement 
 
Pour le consulter, demandez la version papier de ce document à la 
bibliothèque. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cette page contient une carte de grand format. 
 
Titre de la carte : Carte 13 : Contraintes d’aménagement 
 
Pour le consulter, demandez la version papier de ce document à la 
bibliothèque. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Cette page contient une carte de grand format. 
 
Titre de la carte : Carte 14 : Concept d’aménagement (1995). 
 
Pour le consulter, demandez la version papier de ce document à la 
bibliothèque. 
